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CONGO 


Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Congo 


REPONSE 

au   questionnaire  de   /'Institut   Goloiiial  International. 


Q.  I.  —  Donner  dans  ses  grandes  lignes  un  résumé  du 
cahier  des  charges  imposé  à  l'Administration  du  chemin 
de  fer  par  le  Gouvernement,  s'il  s'agit  d'une  compagnie 
concessionnaire. 

Si  rien  ne  s'y  oppose,  on  est  prié  de  communiquer  le 
texte  complet  du  cahier  des  charges. 

R.  —  On  donne  en  annexe  (n*'  1)  le  cahier  des  charges 
complet  et   définitif  qui  régit  la  concession. 

Q.  II.  —  Si  le  cahier  des  charges  n'est  pas  suffisam- 
ment explicite,  indiquer  les  avantages  consentis  de  la  part 
du  Gouvernement  en  faveur  de  la  Compagnie,  pour  autant 
qu'ils  soient  indépendants  des  bénéfices  à  retirer  de 
l'exploitation  de  la  ligne  ferrée. 

Donner,  si  possible,  une  évaluation  approximative  de 
ces  avantages. 

R.  —  Les  avantages  qui  ont  été  accordés  à  la  Compa- 
gnie par  l'Etat  Indépendant  du  Congo  résident,  comme 
l'indique  l'acte  de  concession  donné  en  annexe,  dans 
l'attribution  de  terrains. 

En    dehors    de   ceux    qui   ont   été   nécessaires   pour 


l'assiette  de  la  voie  et  des  dépendances,  il  a  été  concédé 
en  pleine  propriété  : 

Les  zones  de  200  mètres  à  droite  et  à  gauche  de  la  voie 
feri-ée,  et  1,500  hectares  par  kilomètre  construit  et 
exploité. 

La  Compagnie  possède,  par  suite,  le  long  du  chemin  de 
fer  environ  16,000  hectares  de  terres  et  600.000  hectares 
à  choisir  parmi  tous  les  terrains  vacants  des  territoires  de 
l'Etat. 

Q.  ni.  —  Quelle  subvention  en  argent  ou  quelle 
garantie  d'intérêt  a-t-il  été  accordé  par  l'Etat  concédant  ? 

A  défaut  de  subvention  ou  de  garantie  d'intérêt,  de 
quelle  façon  celui-ci  est-il  intervenu  pour  faciliter  la 
formation  du  capital  nécessaire  â  l'exécution  du  chemin 
de  fer  ? 

R.  —  Il  n'a  été  accordé  ni  subvention  ni  garantie 
d'intérêt  du  capital.  L'Etat  du  Congo  n'étant  encore  en 
1887  qu'à  ses  débuts,  avait  toutes  les  charges  d'orga- 
nisation, d'exploration  et  d'expéditions  militaires,  tandis 
que,  d'autre  part,  toutes  ses  ressources  étaient  à  créer. 
11  n'était  donc  pas  possible  qu'il  s'imposât  de  nouvelles 
charges  financières. 

C'est  pourquoi  l'on  se  tourna  du  côté  de  l'Etat  belge, 
à  qui  il  ne  fut  naturellement  demandé  aucun  sacrifice, 
la  Compagnie  ainsi  que  le  but  qu'elle  poursuivait  lui 
étant  légalement  étrangers,  mais  une  simple  participation 
à  rétribuer  dans  la  formation  du  capital. 

En  vertu  d'un  vote  des  Chambres  législatives,  l'Etat 
souscrivit,  sur  les  25,000,000  de  francs  du  capital  à 
émettre,  10,000,000  de  francs  en  actions  de  capital  jouis- 
sant d'un  dividende  limité  à  3  1/2  p.  c.  et  remboursables 
au  pair. 
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Le  capital  fixé  primitivement  s'étant  trouvé  insuffisant, 
rÉ'tat  belge  intervint  encore  par  la  suite,  d'abord  pour 
garantir  un  emprunt  obligatoire  de  10,000,000  de  francs 
rapportant  un  intérêt  de  3  p.  c. ,  puis  pour  souscrire  les 
5,000,000  de  francs  nécessaires  pour  porter  le  capital- 
actions  à  30,000,000  de  francs.  Cette  dernière  participa- 
tion se  composait  d'un  tiers  en  actions  de  capital  et  de 
deux  tiers  en  actions  ordinaires. 

Q.  IV .  —  Dans  le  cas  où  le  cahier  des  charges  ne  stipu- 
lerait rien  à  ce  sujet,  on  est  prié  de  faire  connaître  les 
éléments  constitutifs  du  chemin  de  fer  qui  senties  suivants  : 

a)  Ecartement  des  deux  files  de  rails. 

b)  Pentes  et  rampes  maxima,  suivant  la  forme  en  plan 
du  tracé. 

c)  Rayon  minimum  de  courbes. 

d)  Profil  coté  du  rail,  son  poids  au  mètre  courant  et  la 
longueur  normale  des  barres. 

e)  Ty^e  des  traverses  et  poids  à  la  pièce. 

f)  Plans  de  pose. 

g)  Mode  d'éclissage. 

E.  —  a)  Le  railway  est  à  ecartement  réduit  et  appar- 
tient au  type  de  la  voie  de  O^^lb. 

Toutefois,  comme  les  traverses  employées  sont  métal- 
liques, pour  éviter  les  complications  des  dispositifs  de 
réglage  des  surécartements  d'après  le  rayon  des  courbes 
et  ne  pas  s'exposer  à  des  confusions  inévitables  par  l'adop- 
tion de  traverses  spéciales  aux  alignements  et  aux  courbes, 
on  s'est  décidé  à  s'arrêter  à  un  type  unique  de  traverse. 
Celle-ci  devait  naturellement  présenter  la  surlargeur 
nécessaire  aux  courl)es  de  plus  faible  rayon  qui  est  de 
15  m/m.  11  en  est  résulté  ([ue,  bien  que  le  matériel  fût 
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construit  pour  la  voie  de  O^^To,  l'ecai-tement  entre  les 
laces  internes  des  bourrelets  des  rails  est  de  0^165. 

En  prenant  cette  décision,  les  ingénieurs  ont  estimé  —  et 
l'expérience  leur  a  donné  raison  —  que  l'excès  de  surlar- 
geur en  alignement  et  en  courbes  de  grand  rayon  ne 
provoquerait  pas  une  augmentation  du  mouvement  de 
lacet  nuisible  au  matériel  fixe  comme  aumatériel  roulant, 
la  vitesse  des  trains  étant  relativement  faible. 

b)  La  région  des  Cataractes  qu'il  fallait  traverser 
entre  Matadi  et  le  Stanley-Pool  pour  raccorder  la  partie 
maritime  du  fleuve  au  réseau  navigable  du  Haut-Congo 
est  très  montagneuse,  particulièrement  à  l'origine  —  sur 
les  40  premiers  kilom.  de  la  ligne  —  et  dans  le  massif 
de  séparation  des  bassins  du  Kwilu  et  de  Tlnkissi,  vers  le 
milieu  du  parcours. 

Dans  ces  régions,  les  défilés  sont  excessivement  resserrés 
et  ne  permettent  pas  de  donner  de  grands  développements 
au  tracé.  D'autre  part,  les  questions  prédominantes 
étaient  la  rapidité  d'exécution  de  la  ligne  —  sans  laquelle 
les  immenses  régions  de  l'Etat  ne  pouvaient  être  exploi- 
tées et  même  occupées  efficacement  que  dans  des  limites 
très  restreintes  —  et  son  coût  le  plus  réduit  possible,  étant 
donnée  la  difficulté  de  réunir  des  capitaux  suffisants 
pour  une  œuvre  dont  les  résultats  étaient  en  définitive 
aléatoires  pour  le  public  en  général. 

Ces  conditions  imposaient  un  tracé  très  accidenté  et  la 
solution  technique  de  la  montée  du  massif  de  Palaballa 
ne  pouvait  —  puisqu'il  ne  fallait  pas  penser  â  l'exécution 
de  tunnels  —  être  résolue  qu'en  disposant  de  rampes 
maxima  de  45  '"/m  ^t  de  rampes  équivalentes  en  courbes. 
C'est  à  ces  rampes  limites  que  l'on  s'est  arrêté  pour  les 
parties  de  voie  en  alignement. 

Pour  tenir  compte  de  la  résistance  propre  aux  courbes, 
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rinclinaison  de  ces  parties  a  été  réduite  comme  on  Tm- 
dique  ci-dessous  : 

Courbe  de    50  mètres  de  rayon-rampe  maximum  28 

id.  31 

id.  34 

id.  37 

id.  38 

id.  40 

id.  41 

Au-dessus  de  200  mètres  de  rayon,  l'influence  des 
courbes  disparaît  presque  complètement  au  point  de  vue 
de  la  résistance  au  roulement  sur  notre  matériel. 

Au  delà  du  kilomètre  90,  les  études  ayant  l'ait  con- 
naître que  la  topographie  du  pays  s'adoucissait,  le  ma- 
ximum des  rampes  fut  réduit  à  40  "Vm  ©n  alignement 
aA'ec  diminution  correspondante  en  courbes  des  divers 
rayons,  sauf  pour  quelques  exceptions  dans  le  massif  de 
Sona-Gongo,  entre  les  kilomètres  210  et  230. 

c)  Les  courbes  les  plus  accentuées  ont  50  mètres  de 
rayon  dans  les  parties  très  accidentées  oii  les  pentes 
et  rampes  ont  été  portées  à  45  "Ym  et  60  mètres  de 
rayon  dans  toutes  les  autres  régions. 

La  courbure  des  courbes  de  50  mètres  n'est  pas 
exagérée  pour  le  matériel.  Elle  correspond  pour  les 
locomotives  du  plus  grand  empattement,  à  un  angle  de 
cisaillement  de  PSI',  tandis  que  Ton  ne  craint  pas  dans 
nos  pays  de  dépasser  2*^. 

d)  L'annexe  2  donne  le  profil  en  grandeur  du  rail. 
C'est  le  type  du  rail  de  la  Société  jiationale  belge 
des  Chemins  de  fer  vicinaux.  Son  poids  est  de  21  1/2  kilo- 
grammes au  mètre  courant.  La  longueur  normale  des 
barres  est  de  7  mètres.  Cette  longueur  correspond  à  celle 
des  wagons  qui  est  de  7'"20. 
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e)  Les  traverses  sont  du  système  inventé  par  les 
ingénieurs  Boyenval  et  Ponsard,  de  Paris.  On  en  donne 
le  dessin  coté  à  la  planche  3. 

Le  métal  est  de  l'acier  doux. 

Pour  éviter  dans  une  certaine  mesure  l'action  de  la 
rouille,  peu  appréciable  cependant  pour  les  pièces  métal- 
liques ne  reposant  pas  sur  un  sol  imperméable  et  sou- 
mises à  l'action  du  soleil,  elles  sont  recouvertes  à  chaud 
d'une  forte  couche  de  goudron.  Leur  poids  est  de 
32  1/2  kilogrammes,  attaches  comprises. 

Elles  ont  donné  à  tous  les  points  de  vue  d'excellents 
résultats.  Leur  forme  convient,  en  effet,  pour  les  faibles 
écartements  devant  supporter  des  charges  relativement 
lourdes.  Le  serrage  des  tire-fonds  métalliques  ne  laisse 
rien  à  désirer;  enfin,  les  deux  cannelures  s'opposent 
efficacement  au  cheminement  longitudinal. 

Au  point  de  vue  de  la  construction,  elles  présentent 
l'avantage  d'un  arrimage  facile  sur  les  wagons  et  d'une 
pose  rapide. 

f)  Le  rail  est  posé  à  joints  en  porte-à-faux  sur 
10  traverses  en  alignement  et  courbes  de  rayons  supé- 
rieurs à  75  mètres  et  sur  11  traverses  en  courbes  de 
rayons  inférieurs. 

La  portée  de  joint  est  déterminée  de  façon  à  ce  que  les 
éclisses-cornières  buttent  contre  les  selles  d'appui  des 
traverses. 

g)  Dans  les  25  ou  30  premiers  kilomètres  du  chemin 
de  fer,  il  a  été  employé  des  éclisses  plates  vers  l'intérieur 
de  la  voie  et  des  éclisses-cornières  à  l'extérieur. 

Au  delà,  l'emploi  des  éclisses  plates  a  été  abandonné  et 
l'on  n'a  plus  mis  en  œuvre  que  des  éclisses-cornières. 
Celles-ci    donnent,  en    effet,    une    plus  grande    rigidité 
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latérale  au  rail  et  s'opposent  plus  efficacement  aux  dëfoi'- 
mations  en  plan  de  la  voie. 

Q.  Y.  —  Donner  une  description  sommaire  du  maté- 
riel, locomotives,  \vagons  et  voitures  et  joindre  les  plans 
si  possible. 

Indiquer  notamment  : 

a)  Le  mode  de  traction  ; 

a'}  Le  poids  adhérent  des  locomotives  et  la  charge  la 
plus  forte  par  essieu  ; 

r^")  Le  nombre  de  véhicules  et  le  poids  utile  qu'elles 
remorquent  par  train  ; 

b)  L'empattement  rigide  maximum  et,  le  cas  échéant, 
les  dispositifs  employés  en  vue  d'une  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  faible  rayon  ; 

c)  Le  genre  de  combustible  employé,  si  la  traction  est 
à  vapeur  et  sa  provenance  et  son  prix  de  revient  ; 

c')  La  charge  utile  des  wagons  ; 

cl)  L'empattement  rigide  des  wagons  et  voitures,  s'ils 
sont  montés  sur  2  ou  3  essieux  fixes  et  au  besoin  le 
système  employé  pour  faciliter  le  passage  en  courbe  ; 

e)  Indiquer  les  particularités  de  construction  des 
wagons,  s'ils  sont  entièrement  métalliques  ou  si  le  bois  est 
employé  dans  certaines  de  leurs  parties. 

Faire  connaître  les  dispositions  prises  pour  assurer  le 
confort  des  voyageurs  dans  les  voitures,  particulièrement 
afin  d'éviter  une  trop  forte  action  de  la  chaleur  ; 

/')  Indiquer  la  vitesse  maxima  permise. 

R.  —  La  Compagnie  possède  trois  types  de  locomoti- 
ves qui  ont  chacun  une  destination  propre. 

Les  locomotives  à  marchandises  à  3  essieux  accouplés 
et  d'un  poids  en  ordre  de  service  de  26  1/2  tonnes  réparti 
également  sur  chaque  paire  de  roues. 
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L'empattement  rigide  est  de  2'^^60.  Mais  il  y  a^lieu 
de  tenir  compte  qu'un  jeu  latéral,  sans  plans  inclinés  de 
rappel,  de  40  "^/m  donné  aux  essieux  extrêmes  dans  les 
coussinets  et  têtes  de  bielles  d'accouplement  —  l'essieu  du 
milieu  étant  moteur  —  facilite  considérablement  l'inscrip- 
tion dans  les  courbes  de  plus  faible  rayon. 

La  chaudière  en  acier  doux  est  timbrée  à  14  atmos- 
phères pour  avoir  une  réserve  de  pression  sur  les  longues 
rampes.  De  même,  le  foyer  est  placé  au-dessus  des  longe- 
rons pour  lui  donner  une  grande  surface  de  grille,  ce 
qui  concourt  à  maintenir  facilement  la  pression  de  la 
vapeur  dans  les  parties  où  la  machine  fatigue  beaucoup. 

Les  bâches  à  eau  et  les  soutes  à  charbon  sont  placées 
longitudinalement. 

Le  frein  est  à  main  sur  cette  locomotive  comme  sur  le 
reste  du  matériel  roulant.  Nous  sommes  d'avis  que  c'est 
celui  qui  donne  le  plus  de  sécurité  pour  une  ligne  colo- 
niale à  fortes  inclinaisons. 

Les  locomotives  pour  trains  de  voyageurs  sont  à  deux 
essieux  accouplés  du  poids  de  18'  1/2  tonnes  en  ordre  de 
marche.  Leur  empattement  rigide  est  de  2  mètres. 

Ce  que  l'on  a  dit  plus  haut  au  sujet  des  chaudières 
et  du  foyer,  des  soutes  et  du  frein  est  applicable  à  ce 

type. 

Les  locomotives  qui  ont  été  employées  au  service  des 
travaux  et  à  faire  les  transports  sur  les  parties  de  voie 
non  encore  ballastées  et  qui  sont  actuellement  réparties 
sur  les  sections  de  la  ligne  pour  les  besoins  de  l'entretien, 
sont  également  à  2  essieux  accouplés  et  pèsent  à  charge 

14  tonnes. 

Gomme  elles  étaient  destinées  à  circuler  sur  des  voies 
non  ballastées  et  posées  hâtivement,  l'empattement  n'est 
que  de  1™70  et  tout  a  été  disposé  en  vue  d'une  grande 
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stabilité  transversale  i)Oiii'  ëvitei'  des  accidents  dus  au 
manque  de  dévers  dans  les  courbes  et  à  Timprudence 
habituelle  des  hommes  de  travaux. 

Le  centre  de  gravité  a  été  descendu  autant  qu'il  a  été 
possible  de  le  faire  en  plaçant  le  foyer  entre  les  longerons 
et  en  disposant  une  partie  des  bâches  à  eau  sous  la  plate- 
forme du  machiniste  et  entre  les  essieux. 

La  chaudière  est  en  acier,  timbrée  à  12  atmosphères. 

Les  arrêts  et  les  démarrages  étant  fréquents  pour  les 
machines  de  travaux,  celles-ci  sont  munies,  en  dehors  du 
frein  à  main,  d'un  frein  à  vapeur  à  action  très  rapide. 

Tous  les  wagons  sont  construits  pour  un  chargement 
de  10  tonnes. 

Leur  partie  inférieure  jusqu'à  la  surface  supérieure  du 
tablier  est  identique  dans  tous  les  types.  Ils  ne  diffèrent 
qu'en  ce  que  les  wagons  plats  portent  des  ranchers,  les 
wagons-bacs  des  haussettes  et  les  wagons  fermés  des 
cloisons  de  côté  et  une  toiture. 

Ils  sont  entièrement  métalliques  à  l'exclusion  de  toutes 
pièces  de  bois.  11  n'y  a  d'exception  que  pour  les  cloisons 
des  wagons  fermés. 

Leur  plate-forme  est  de  7^20  X  1"^80.  Ils  sont 
montés  sur  deux  bogies  à  double  essieu,  ce  qui  leur 
donne  une  grande  aisance  dans  la  traversée  des  cour- 
bes. 

Les  voitures  à  voyageurs  sont  montées  sur  un  même 
châssis  ;  la  différence  ne  porte  que  sur  les  ressorts  qui 
sont  plus  flexibles. 

La  seule  particularité  de  ces  voitures  consiste  en  ce 
que  les  parois  longitudinales  sont  complètement  ouvertes 
entre  les  montants  de  soutien  de  la  toiture  de  façon  à 
ce  que  le  mouvement  de  l'air  produise  une  action  rafraî- 
chissante. 
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La  Compagnie  est  entièrement  satisfaite  de  ce  matériel 
de  locomotives  et  de  wagons. 

Le  combustible  employé  est  du  charbon  en  l)riquettes 
expédié  de  Belgique. 

La  briquette  a  l'avantage  de  bien  s'arrimer,  de 
donner  peu  de  déchets  et  de  permettre  pour  les  petits 
dépôts  une  facile  comptabilité  des  approvisionnements. 

On  compte  substituer,  dans  l'avenir,  la  traction  élec- 
trique à  la  traction  à  vapeur.  On  étudie  actuellement, 
dans  ce  but,  la  question  de  l'utilisation  des  cours  d'eau 
rencontrés  par  la  ligne  ferrée. 

Q.  VL  --  En  coml)ien  de  séries  ont  été  faites  les 
études  avant  d'aboutir  aux  tracé  et  profil  en  long  défi- 
nitifs ? 

R. — Les  études  de  la  ligne  ont  été  faites  en  deux 
séries  avant  d'aboutir  au  tracé  et  au  profil  longitudinal 
définitifs. 

Lorsqu'il  fut  question  de  faire  une  étude  d'un  chemin 
de  fer  reliant  la  partie  maritime  du  fleuve  au  réseau 
navigable  du  haut  fleuve,  le  pays  entre  Matadi  et  le 
Stanley-Pool  était  entièrement  inconnu.  La  position 
respective  des  deux  points  extrêmes  seule  était  approxi- 
mativement fixée  et  les  Européens  n'avaient  jamais  par- 
couru que  le  sentier  des  caravanes  dans  la  région  des 
chutes. 

Les  brigades  d'études  commencèrent  leur  travail 
en  1887  et  rentrèrent  en  Europe  en  1888,  rapportant 
tous  les  éléments  d'une  étude  d'avant-projet.  Leur 
mission  consistait  à  lever  un  plan  tacliéométrique  de  la 
zone  propre  à  y  construire  un  chemin  de  fer  dans  les 
conditions  du  programme  qui  leur  était  tracé. 
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Ce  leA'cr  s'étendait  suivant  que  le  terrain  était  plus  ou 


moin 


s  accidenté  sur  une  loni^ueur  de  200  ou  300  mètres. 


La  direction  adoptée  était  naturellement  celle  qui 
devait  conduire  le  plus  directement  de  Matadi  au  Stanley- 
Pool,  chemin  dont  on  ne  s'écartait  que  pour  rechercher 
les  terrains  les  plus  convenables  au  tracé. 

En  possession  de  la  carte  tachéométrique,  les  ingé- 
nieurs purent  tracer,  en  Europe,  le  plan  et  le  profil  en 
long  de  la  ligne,  dresser  un  métré  des  travaux  néces- 
saires à  la  réalisation  du  raihvay  et  établir  approximati- 
vement le  devis  de  la  dépense. 

Le  but  de  la  Compagnie  du  Congo  pour  le  Commerce 
et  l'Industrie  qui  avait  assumé  la  tâche  de  ces  études 
était  ainsi  rempli.  En  effet,  elle  avait  voulu  simplement 
s'assurer  que  la  création  d'un  chemin  de  fer  dans  ces 
régions  n'était  pas  une  œuvre  impossible  ou  présentant 
des  difficultés  tout  à  fait  exceptionnelles  ;  la  question 
étant  résolue  favorablement,  elle  devait  disposer  des 
éléments  nécessaires  pour  établir  une  évaluation  approxi- 
mative du  capital  nécessaire  à  l'exécution  de  l'œuvre. 

Il  devait  résulter  de  ces  considérations  que  le  tracé 
étudié  n'était  pas  le  meilleur,  mais  satisfaisait  simple- 
ment aux  conditions  du  programme.  Aussi,  dès  que  la 
construction  fut  décidée,  de  nouvelles  brigades  d'opéra- 
teurs furent  envoyées  pour  étudier  le  tracé  définitif. 

Les  études  d'avant-projet  servirent  simplement  de 
guide  dans  la  direction  à  suivre,  mais  le  travail  fut 
recommencé  en  entier  et  dans  bien  des  endroits  il  s'écarte 
très  sérieusement  de  celui  qui  avait  été  dressé  primitive- 
ment. 

On  se  fera  une  idée  de  l'importance  des  grandes  varian- 
tes et  rectifications  apportées  au  tracé  d'avant-projet  par 
les  chiffres  suivants  : 
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Le  développement  de  la  ligne,   suivant  les  premières 
études,  était  de  400  kilomètres,  tandis  que  telle  qu'elle  a        | 
été  construite,  sa  longueur  n'est  plus  que  de  388  kilo- 


mètres. 


Q  yn.  —  Quel  était  le  programme  imposé  au  per- 
sonnel des  études  d'avant-projet? 

/^.  _  Le  programme  fixé  au  personnel  des  premières 
études  était,  en  substance,  le  suivant:  La  voie  aura  un 
écartement  de  0™75.  Les  pentes  et  rampes  maxima 
seront  de  45  ^"/m  en  alignement  avec  réduction  corres- 
pondante suivant  le  rayon  des  courbes.  Ces  dernières 
auront,  au  minimum,  un  rayon  de  50  mètres.  On  devra 
éviter  les  tunnels  et,  autant  que  possible,  les  travaux  de 
grande  importance  même  au  prix  d'un  plus  grand  dévelop- 
pement de  la  ligne. 

Q  yiiL  —  A-t-il  été  reconnu  par  la  suite  que  cer- 
tains éléments  du  programme  fixé  à  priori  devaient  ou 
pouvaient  être  avantageusement  modifiés  ? 

E^  —  On  a  déjà  dit  précédemment  dans  la  réponse 
aux  litt.  a  et  b  de  la  Q.  IV,  qu'au  delà  du  kilomètre 
90,  les  mouvements  du  terrain  s'adoucissent,  ce  qui  a 
permis  de  réduire  les  rampes  maxima  de  40  "7,^,  avec 
diminution  correspondante  de  l'inclinaison  dans  les  cour- 
bes et  de  fixer  pour  le  rayon  le  plus  faible  de  celle-ci 
60  mètres  au  lieu  de  50. 

Q.  IX.  —  Le  principe  a-t-il  été  de  sacrifier  dans  une 
certaine  mesure  les  facilités  et  l'économie  de  l'exploitation 
à  la  rapidité  et  à  l'économie  de  la  construction  ou  inver- 
sement ? 

7^.  _  Le  développement  de  l'exploitation  des  territoires 
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du  Congo  ne  pouvait  commencer  sérieusement  son  essor 
que  dès  qu'une  voie  de  communication  établie  entre  la 
partie  maritime  du  fleuve  et  le  réseau  navigable  supé- 
rieur les  ferait  sortir  de  leur  isolement  et  en  rendrait 
l'accès  facile. 

L'urgence  de  l'établissement  d'une  ligne  ferrée  primait 
donc  toutes  les  autres  considérations.  En  outre,  comme 
on  ne  pouvait  compter  sur  une  forte  intervention  finan- 
cière officielle  et  les  capitaux  privés  étant  défiants  et 
hésitants,  le  capital  à  réunir  devait  être  réduit  à  son 
minimum. 

Le  principe  devait  être  conséquemment  de  construire 
aussi  rapidement  et  économiquement  que  possible  et  de 
sacrifier  au  besoin  les  facilités  de  l'exploitation  dans  une 
certaine  mesure. 

En  réalité,  les  occasions  de  prendre  de  semblables 
décisions  ne  se  sont  guère  présentées  que  sur  les  40  pre- 
miers kilomètres.  Au  delà,  la  rapidité  de  construction 
faisant  des  progrès  continus  et  le  coût  kilométrique  allant 
en  diminuant  de  plus  en  plus,  on  a  cherché  à  réaliser  le 
meilleur  tracé  au  point  de  vue  de  l'exploitation.  Les  diffi- 
cultés diminuaient  d'ailleurs  au  fur  et  à  mesure  que 
l'on  s'écartait  de  Matadi,  ce  qui  permettait  de  con- 
cilier les  nécessités  de  la  construction  avec  les  desiderata 
de  l'exploitation. 

Q.  X.  —  Quels  sont  les  caractères  spéciaux  des 
moyens  de  construction  nécessités  par  les  conditions 
toutes  particulières  dans  lesquelles  on  s'est  trouvé,  par 
suite  :  de  l'absence  de  tout  moyen  de  communication  entre 
l'origine  du  raihvay  et  les  points  intermédiaires  de  son  par- 
cours; de  l'inhabileté  des  artisans  employés  dans  certains 
métiers,  dans  celui  de  maçon  par  exemple  ;  du  nombre  sou- 
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vent  trè?  coiisideral)le  de  petits  ouvraf^es  à  établir  pour 
récoulemeut  des  eaux  de  pluie  qui,  dans  les  pays  tropicaux, 
tombent  avec  violence  et  dont  le  ruissellement  est  rendu 
fort  rapide  généralement  par  la  topographie  accidentée 
du  pays,  la  nature  du  sol  et  la  nudité  superficielle  de 
celui-ci,  etc.  ? 

R.  —  Par  suite  de  l'absence  de  tout  moyen  de  commu- 
nication naturel  ou  artificiel  mettant  en  relation  le  point 
d'origine  de  la  ligne  avec  les  points  intermédiaires  du 
tracé,  le  chemin  de  fer  devait  se  suffire  à  lui-même. 
L'approvisionnement  des  chantiers  ne  pouvant  se  faire 
que  par  le  rail,  ces  derniers  ne  pouvaient  s'écarter  du 
bout  de  celui-ci  que  de  quelques  kilomètres.  On  n'a  jamais 
été  au  delà  de  10  à  15  kilomètres. 

Un  seul  point  d'attaque  des  travaux  était  donc  possible, 
ce  qui  conduisait  à  un  mode  de  construction  que  nous 
appellerons  télescopique.  Tous  les  transports  pondéreux 
ne  pouvant  se  faire  que  par  le  rail,  celui-ci  devait  donc 
suivre  l'avancement  des  travaux  d'aussi  près  que 
possible. 

Or,  le  pays  est  très  montagneux  et,  par  suite,  coupé 
d'un  grand  nombre  de  rivières,  ravins  et  plis  de  terrain 
oii  des  moyens  d'écoulement  des  eaux  devaient  être 
ménagés.  On  sait,  en  outre,  que,  dans  les  pays  tropicaux, 
si  les  pluies  sont  rares,  elles  sont  en  revanche  d'une 
extrême  violence,  et  comme  le  sol  de  ces  régions  est  très 
déclive  et  sans  végétation  s'opposant  à  un  ruissellement 
trop  rapide  des  eaux,  celles-ci  dévalent  en  abondance 
dans  les  thalwegs  et  exigent  pour  leur  passage  sous  la 
ligne  de  nom])reux  et  importants  dél)Ouchés. 

Si  l'on  avait  dû  construire  les  ouvrages  définitifs  au  fur 
et  à  mesure  qu'ils  se  présentaient,  l'avancement  eût  été 
réduit  à  quelques  kilomètres  par  année,  en  présence  de 
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rimp()ssil)ilite  de  ravitaillei'  des  chantiers  éloignés  de  la 
voie  arrêtée  successivement  pour  un  temps  plus  ou  moins 
long  devant  chaque  pont  ou  aqueduc. 

11  fallait  donc  étudier  un  système  permettant  au  chemin 
de  fer  de  se  développer  en  concordance  avec  l'avance- 
ment des  terrassements,  sans  arrêts. 

De  cette  façon,  la  production  kilométrique  annuelle 
était  une  simple  fonction  du  nombre  des  travailleurs  dont 
on  pouvait  disposer  et  qui  pouvait  être  porté  â  un  chiffre 
presque  illimité,  tandis  qu'autrement  il  eût  dû  être  très 
réduit. 

Voici  de  quelle  façon  on  a  procédé  : 

Il  y  a  lieu  d'abord  de  faire  la  distinction  entre  les 
ouvrages  d'art  d'une  certaine  importance,  c'est-à-dire  les 
ponts  et  les  aqueducs. 

A  l'emplacement  où  un  pont  devait  être  établi,  on 
construisait,  avant  l'arrivée  du  rail  en  cet  endroit,  une 
estacade  en  bois  sur  la(j[uelle  la  voie  se  posait. 

Ces  estacades  étaient  construites  en  bois  du  pays  si  l'on 
en  trouvait  convenant  à  cette  fin  dans  le  voisinage,  ou  en 
bois  de  sapin  venant  d'Europe  si  ceux-là  faisaient  défaut. 
Les  palées  de  soutien  étaient  formées  par  des  pieux  battus 
à  l'aide  d'une  sonnette  à  vapeur. 

Le  transport  à  pied  d'œuvre  de  celle-ci  et  des  bois 
d'Europe  se  faisait  sans  difficulté  sur  la  plate-forme 
terminée. 

Les  estacades,  qui  permettaient  de  poser  la  voie  d'une 
façon  ininterrompue,  servaient  par  la  suite  au  montage 
des  tabliers  métalliques  et  avaient  en  outre  l'avantage  de 
donner  le  temps  d'observer  le  régime  des  eaux  pendant 
deux  ou  trois  saisons  de  pluie,  afin  de  fixer,  en  toute  assu- 
rance, le  débouché  qui  devait  être  prévu  pour  l'ouvrage, 

3. 
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car  on  man({uait  de  toutes  données  d'expériences  pour 
déterminer  cette  ouverture. 

Les  ponts  définitifs  se  construisaient  quand  le  moment 
était  favora])le  et  sans  y  apporter  la  liàte  fébrile  imprimée 
aux  travaux  d'avancement  du  rail.  Gomme  la  voie  existait 
à  cette  époque,  tous  les  transports  de  matériaux  se  fai- 
saient par  rail  et  leur  exécution  ne  présentait  plus  de  ce 
chef  aucune  difficulté. 

Tous  les  ponts  sont  à  superstructure  métallique.  On 
a  été  amené,  en  effet,  à  réduire  les  maçonneries  à  leur 
minimum,  car  le  maçon  noir  travaille  avec  une  extrême 
lenteur,  et  à  éviter  toute  voûte,  car  cet  artisan  est  très 
inhabile  dans  ce  genre  de  travaux. 

De  ce  que  l'on  vient  de  dire  il  résulte  que  les  ravins 
et  rivières  d'une  certaine  importance  ne  constituaient 
plus,  à  l'arrivée  du  rail  par  suite  du  procédé  suivi,  de 
solution  de  continuité  dans  la  plate -forme  exécutée. 

Pour  les  ouvrages  du  genre  des  aqueducs,  le  même 
moyen  ne  pouvait  être  employé  car  la  hauteur  fait  géné- 
ralement défaut  pour  y  établir  une  estacade,  et,  au  sur- 
plus, les  avantages  accessoires  relatifs  au  montage  des 
tabliers  et  à  la  détermination  de  l'ouverture  n'existant 
plus,  le  coût  de  ces  constructions  provisoires  n'eût  pas 
été  en  rapport  avec  le  résultat  à  atteindre. 

Au  surplus,  comme  les  plis  de  terrain  qui  exigent  la 
construction  d'aqueducs  sont  excessivement  nombreux,  le 
non  achèvement  des  constructions  en  bois  eût  fréquem- 
ment causé  des  retards  dans  la  pose  de  la  voie. 

En  présence  de  ces  diverses  considérations,  on  a  été 
amené  à  imaginer  des  aqueducs  en  tôle  d'acier  formés 
d'une  série  de  tronçons  s'emboîtant.  Ces  tronçons  étaient 
facilement  amenés  à  pied  d'oeuvre  par  roulement  sur  la 
plate-forme,  jetés  dans  la  tranchée  ménagée  à  leur  inten- 
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lion,  cMnl)OÎtos,  puis  le  tout  remblaye  et,  en  quelques 
heures,  la  solution  de  continuité  avait  disparu. 

Les  tètes  maçonnées  étaient  construites  par  la  suite 
ainsi  qu'il  a  été  dit  pour  les  ponts  détînitit's. 

Ces  aqueducs  en  acier  sont  d'une  }»ose  excessivement 
rapide  et  coûtent  très  peu.  Il  y  aura  bientôt  sept  années  que 
les  premiers  ont  été  utilisés  et  leur  inspection  n'a  pas 
encore  fait  constater  une  diminution  appréciable  de 
l'épaisseur  du  métal. 

Leur  renouvellement  pourra  d'ailleurs  se  faire  à  une 
époque  que  l'on  estime  très  reculée,  en  introduisant 
dans  leur  intérieur  d'autres  aqueducs  de  diamètre  un  peu 
plus  réduit  et  en  remplissant  le  vide  par  un  mortier  liquide 
foulé  à  la  pompe. 

Nous  avons  employé  deux  espèces  d'aqueducs  en  acier  : 
les  petits  ayant  0""50  de  diamètre  moyen,  —  car  ils  sont 
légèrement  coniques  pour  remboîtement,  —  et  les  grands 
de  1™00  de  diamètre  moyen. 

Quand  le  débouché  à  ménager  l'exigeait,  on  plaçait 
côte  à  côte  plusieurs  séries  de  ces  aqueducs  et,  dans  cer- 
tains cas,  on  les  a  même  empilés  sans  que  l'on  constatât  le 
moindre  inconvénient. 

Q.  XL  —  Quel  système  a-t-on  adopté  pour- les  aque- 
ducs et  ponceaux? 

Voûtes  dallées  ou  métalliques  ? 

R.  —  La  réponse  à  cette  question  est  donnée  ci-dessus. 

Q.  XII.  —  Les  ponts  d'une  certaine  ouverture  sont-ils 
voûtés  ou  à  superstructure  métallique  ?  Dans  ce  dernier 
cas,  quel  a  été  le  système  de  tabliers  employés  tant  pour 
les  ouvrages  ordinaires  que  ceux  de  grande  portée?  De 


quelle  faron  le  mojitage  en  place  de  ces  tabliers  a-t-il  été 
fait? 

R.  —  Gomme  on  l'a  dit  plus  haut  et  pour  les  raisons 
indiquées,  tous  les  ponts  sont  à  superstructure  métalli- 
que. 

Les  tabliers  sont  en  acier  doux,  et  toutes  les  pièces 
moulées  sont  en  acier  coulé,  afin  d'éviter  le  bris  des 
pièces  en  fonte  de  fer  lors  des  nombreuses  manutentions 
auxquelles  les  envois  d'Europe  sont  soumis  avant  d'arri- 
ver au  lieu  d'emploi. 

La  voie  est  posée  sur  traverses  métalliques  afin  d'ex- 
clure le  bois  d'une  façon  absolue. 

Les  premières  charpentes  métalliques  ont  été  assem- 
blées sur  place  par  rivures,  mais  le  travailétait  si  coûteux, 
si  lent  et  si  imparfait  —  car  le  métier  de  riveur,  long  à 
apprendre,  était  rempli  par  des  noirs  n'en  ayant  pas  reçu 
la  moindre  notion  —  qu'il  a  fallu  l'echercher  un  autre 
système. 

Mis  sur  la  voie  par  le  système  des  passerelles  provi- 
soires Eifî*el,  on  a  appliqué  un  système  d'assemblage  à 
boulons  tournés  qui  a  donné  les  meilleurs  résultats. 

La  seule  difficulté  —  pour  autant  que  l'on  puisse  se 
servir  de  ce  mot  à  ce  sujet  —  réside  dans  l'exécution  des 
trous  d'assemblage  à  l'usine  de  construction. 

Pour  remplacer  efficacement  les  rivets,  les  boulons 
doivent  l'emplir  complètement  leur  logement.  Il  est  donc 
indispensable  que  les  trous  des  pièces  à  assembler  con- 
cordent d'une  façon  absolue  et  qu'ils  soient  bien  circu- 
laires et  cylindriques. 

Sans  que  la  construction  revînt  à  l'usine  à  un  prix 
sensiblement  supérieur  à  celui  des  ouvrages  ordinaires, 
on  est  arrivé  à  résoudre  la  question  d'une  façon  extrême- 
ment satisfaisante. 
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Comme  l'on  exigeait  dans  les  cahiers  des  charges  que 
le  montage  complet  devait  avoir  lieu  dans  les  cours  des 
usines,  la  réception  pouvait  se  faire  en  toute  assurance. 

On  joint  au  surplus  un  modèle  du  cahier  des  charges, 
(annexe  n"4). 

Les  petits  tabliers  allant  jusque  12  mètres  d'ouverture 
étaient  entièrement  assemblés  aux  ateliers  de  Matadi 
(en  deux  tronçons  pour  ceux  de  10  et  12  mètres  trop 
longs  pour  être  chargés  sur  notre  matériel),  puis  trans- 
portés à  pied  d'œuvre,  posés  le  long  de  leur  emplacement 
définitif  sur  un  élargissement  de  l'estacade,  enfin 
ripes  en  place  un  dimanche  matin  pendant  lequel  la 
circulation  destrains  était  supprimée  au  moins  localement. 

Les  maçonneries  avaient  été  exécutées  au  préalable 
sous  l'estacade,  car  pour  éviter  des  travaux  autres  que 
ceux  qui  devaient  être  définitifs,  les  estacades  étaient 
construites  à  l'emplacement  même  du  pont  et  il  n'a  jamais 
été  fait  de  déviation  du  tracé  en  ces  endroits. 

Naturellement  les  palées  des  estacades  étaient  espa- 
cées de  façon  à  laisser  libre  l'emplacement   des  culées. 

Les  tabliers  pour  ponts  de  plus  de  12  mètres  d'ouver- 
ture étaient  montés  le  long  de  leur  emplacement  et  ripes 
en  place,  comme  nous  venons  de  le  dire,  au  moyen  de 
vérins  à  vis  et  de  vérins  hydrauliques  quand  c'était  néces- 
saire. Ce  mode  de  mise  en  place  a  été  employé  pour  des 
ponts  ayant  jusque  50  mètres  d'ouverture. 

Toutefois,  certains  de  ces  ponts,  par  suite  de  circon- 
stances spéciales,  ont  été  montés  sur  place,  sans  devoir 
autrement  interrompre  la  circulation  des  trains  que 
pendant  le  temps  nécessaire  à  l'assemblage  des  pièces  du 
tablier  sous  voie. 

Il  en  a  été  de  même  pour  un  pont  de  80  mètres  d'une 
portée,  dont  la  pose  des  traverses  et  des  rails  seule  a  été 
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faite  en  coupant  ia  voie.  Pour  atteindre  ce  but,  la  voie  de 
circulation  des  trains  avait  été  surélevée,  au-dessus  du 
pont  de  service  sur  lequel  le  montage  du  tablier  se  faisait, 
au  moyen  de  chevalets  laissant  par  dessous  la  place 
nécessaire  pour  l'assemblage  des  entretoises,  longrines 
sur  rails  et  du  contreventement  inférieur. 

Le  pont  le  plus  important  de  la  ligne  a  100  mètres 
d'une  seule  travée.  Son  montage  ne  pouvait  se  faire  sur 
le  pont  de  service,  car  il  était  destiné  à  une  rivière  à 
courant  très  violent  qui  avait  emporté  une  première 
estacade  et  on  ne  pouvait  s'exposer  à  voir  enlever  de 
même  le  tablier  en  montage. 

Comme  la  voie  à  la  sortie  du  pont  présentait  une 
courbe,  on  a  monté  l'ouvrage  sur  la  rive,  dans  son  ali- 
gnement définitif  et  à  son  niveau  de  pose.  Puis,  lorsqu'il 
a  été  terminé,  il  a  été  lancé,  par  cliariotage  et  à 
l'aide  de  vérins  hydrauliques  de  100  tonnes  de  puissance, 
à  son  emplacement. 

En  présence  de  l'impétuosité  des  eaux  des  torrents 
et  des  rivières,  le  principe  a  été  de  ne  jamais  construire  de 
piles,  et  comme  aucune  ouverture  ne  dépassait  100  mètres, 
d'adopter  tous  ouvrages  à  une  seule  travée. 

Il  a  été  fait  exception  à  cette  règle  pour  deux  ponts 
seulement,  l'un  de  60  et  l'autre  de  70  mètres  qui  sont  à 
trois  travées  chacun.  Gela  a  été  nécessité  par  le  peu  de 
hauteur  dont  on  disposait  entre  le  niveau  des  plus  hautes 
eaux  et  la  cote  du  rail. 

Le  principe  de  construire  le  plus  rapidement  et  le  plus 
économiquement  possible  nous  a  amené  à  faire  étudier  la 
ligne  sans  se  préoccuper  aucunement  des  ouvrages  d'art. 
Ceux-ci,  au  contraire  de  ce  qui  se  fait  d'habitude,  ont  été 
étudiés  d'après  les  conditions  du  tracé. 

11  en  est  résulté  des  solutions  parfois  assez  bizarres. 


On  peut  citer,  par  exemple,  un  pont  de  iO  métrés  de 
portée  qui  a  dû  être  construit  pour  une  rampe  de  20  "Vm 
et  une  courbe  de  50  mètres  de  rayon,  ce  qui  a  amené  des 
dispositions  toutes  spéciales  de  construction. 

0.  XIIT.  —  Quels  sont  les  matériaux  pris  sur  place  dont 
il  a  été  fait  usage  :  moellons,  briques,  chaux,  l)ois  pour 
billes  de  la  voie  et  estacades,  etc.  ? 

Pour  quelles  raisons  les  a-t-on  employés  ou  leur  a-t-on 
préféré  des  matériaux  amenés  d'Europe  ? 

R.  —  Toutes  les  maçonneries  sont  construites  en  moel- 
lons provenant  soit  de  tranchées  voisines  aux  ouvrages 
d'art,  soit  de  carrières  ouvertes  dans  ce  but. 

Il  n'a  pas  été  fait  usage  de  briques  pour  diverses  raisons  : 
les  bonnes  terres  à  briques  sont  rares  dans  la  région  du 
chemin  de  fer  ;  les  briquetiers  sont  entièrement  à  former 
et  enfin  le  maçon  noir,  par  manque  d'habitude,  travaille 
la  brique  beaucoup  plus  lentement  que  le  moellon. 

A  tous  les  points  de  vue,  l'emploi  de  la  pierre  naturelle 
qui  ne  fait  défaut  nulle  part,  était  indiqué.  La  chaux  et 
le  ciment  étaient  expédiés  de  Belgique  en  barils  ;  la  chaux 
était  préalal)lement  éteinte. 

Pour  la  première  partie  de  la  ligne,  il  ne  fallait  pas 
penser  à  fabriquer  la  chaux  sur  place,  les  pierres  calcaires 
étant  excessivement  rares,  et  même  plus  tard,  quand  on 
trouva  de  la  pierre  calcaire,  il  fut  reconnu  plus  écono- 
mique et  surtout  plus  sûr,  au  point  de  vue  de  la  qualité  du 
produit,  d'employer  la  chaux  d'Europe. 

Même  observation  pour  les  Ixjis. 

Le  bois  ne  manque  pas  le  long  de  certaines  parties  de  la 
ligne,  mais  la  question  du  transport  des  ar])res  jusqu'au 
lieu  d'emploi  au  travers  d'un  pays  accidenté,  coupé  de 
nombreux  ravins  profonds  et  sans  aucun  moyen  de  commu- 
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nication,  fit  adopter  généralement  le  principe  de  l'emploi 
de  bois  d'Europe  pour  les  estacades  provisoires. 

On  ne  se  départissait  de  cette  règle  commandée 
par  l'économie  et  la  rapidité  d'exécution  que  lorsque  l'on 
trouvait  les  bois  tout  à  fait  à  pied  d'œuvre  et  encore  lors- 
qu'il s'agissait  d'un  ouvrage  très  important  dont  la  con 
struction  devait  être  entamée  bien  avant  l'arrivée  en  ce 
point  de  la  plate-forme.  Presque  toutes  les  estacades  ont 
donc  été  construites  en  sapin  du  Nord. 

Pour  les  traverses  de  la  voie,  on  devait  renoncer  de 
prime  abord  à  l'emploi  de  bois  indigènes  pour  la  même 
raison. 

D'autre  part,  les  billes  en  bois  d'Europe  sont  au  Congo 
d'une  durée  éphémère,  celles  qui  avaient  été  employées 
à  titre  d'expérience  ont  dû  être  retirées  après  moins  d'un 
an  d'usage. 

Q.  XIV.  —  A-t-on  trouvé  la  main-d'œuvre  sur  place 
ou  a-t-il  fallu  la  recruter  à  l'étranger?  Dans  l'un  ou 
l'autre  cas,  a-t-il  fallu  faire  son  éducation  complète  et 
quels  résultats  en  a-t-on  obtenus? 

De  ({uelle  façon  était  composée  la  surveillance  ? 

R.  —  Dans  toute  la  région  que  parcourt  le  chemin 
de  fer,  la  population  est  peu  dense;  en  outre,  le  besoin 
des  transports  entre  le  bas  et  le  haut  Congo  nécessitait 
l'emploi,  comme  porteurs,  de  tous  les  hommes  que  l'on 
pouvait  recruter. 

La  Compagnie  a  donc  dû  s'adresser  aux  colonies  voi- 
sines, anglaises  et  françaises,  pour  former  les  effectifs  de 
la  construction. 

A  l'exception  des  artisans:  maçons,  charpentiers,  for- 
gerons, qui  avaient   une  certaine  connaissance  de  leur 
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métier,  il  a  lallu  faire  rédiicatlou  complète  de  tous  les 
travailleurs. 

Au  bout  de  quelques  années,  on  est  arrivé  à  constituer 
une  armée  d'ouvriers  excellents  et  disciplinés  qu'on  licen- 
ciait au  fur  et  à  mesure  de  l'expiration  de  leur  contrat  de 
travail  pour  les  remplacer  par  des  indigènes,  devenus 
libres  depuis  la  suppression  du  portage  et  qui  sont  déjà 
actuellement  assez  nombreux  pour  les  besoins  de  l'exploi- 
tation, les  travaux  de  parachèvement  étant  terminés. 

On  a  maintenant  l'assurance  de  ne  plus  devoir  recourir 
à  l'étranger  pour  le  recrutement  du  personnel  subalterne 
de  l'entretien,  à  l'exception  des  chefs  d'équipe  et  des 
ouvriers  spéciaux  plus  longs  à  former. 

Quoi  qu'il  en  soit,  dès  que  les  équipes  encore  actuelle- 
ment au  Congo  seront  rapatriées,  il  existera  le  long  de  la 
côte  occidentale  d'Afrique,  entre  le  Sénégal  et  le  Congo, 
plus  de  10,000  travailleurs  prêts  à  prendre  du  service 
dans  les  nouvelles  entreprises  que  l'on  pourrait  créer 
dans  ces  parages. 

A  l'origine,  tout  le  personnel  de  direction  et  de  sur- 
veillance était  européen;  mais  depuis  lors  des  noirs  ont  été 
employés  comme  surveillants,  commis  de  tout  genre,  etc. 
Dès  que  l'on  reconnaissait  les  aptitudes  chez  l'un  ou 
l'autre  nègre,  on  cherchait  à  les  développer,  le  principe 
étant  de  remplacer,  autant  que  possible,  les  Européens  par 
des  noirs  qui  coûtent  beaucoup  moins  cher  et  ne  sont  pas 
soumis  aux  inconvénients  du  climat. 

Q/XY.  — La  main-d'œuvre  constituait-elle  une  corvée 
ou  y  avait-il  engagement  libre?  Quels  ont  été  les  moyens 
employés  pour  la  stimuler  en  vue  d'augmenter  la  produc- 
tion ?  De  quelle  façon  le  paiement  s'opérait-il  et  quels 
étaient  les  mesures  de  contrôle  adoptées  ? 
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Quelles  étaient  les  dispositions  prises  pour  la  nourriture 
et  le  logement  du  personnel  blanc  et  noir? 

R.  —  Les  travailleurs  étant  recrutés  dans  les  colonies 
étrangères,  s'engageaient  librement  à  des  conditions 
déterminées  par  contrat  approuvé  par  les  autorités  de  la 
colonie. 

Dans  les  dernières  années,  il  ne  fut  pas  nécessaire  d'em- 
ployer l'intermédiaire  d'agents  recruteurs  ;  les  noirs 
venaient  d'eux-mêmes  et  à  leurs  frais  offrir  leurs  services. 

Les  résultats  presque  inespérés  qu'on  a  atteint  dans  le 
rendement  de  la  main-d'œuvre  noire  sont  dus  à  ce  qu'on 
€st  parti  du  principe  que  les  sentiments  qui  excitent 
l'homme  blanc  au  travail  et  stimulent  son  ardeur  existent 
à  l'état  latent  chez  les  nègres  et  qu'il  suffit  de  les  éveiller. 
Le  mêmes  moyens  qui  sont  considérés  en  Europe  comme 
d'une  efficacité  indiscutable  ont  été  employés  vis-à-vis  de 
ces  races  primitives  avec  le  même  succès.  Ces  moyens 
consistent  dans  la  manière  de  traiter  les  hommes  avec 
humanité  :  les  châtiments  corporels,  défendus  d'ailleurs 
par  l'Etat,  étaient  rigoureusement  prohibés  sur  les 
chantiers  ;  la  nourriture  des  hommes  était  de  bonne 
qualité  et  la  ration  en  concordance  avec  le  travail  qu'ils 
devaient  fournir  ;  le  logement  qui  leur  était  donné  les 
mettait  à  l'abri  des  intempéries  atmosphériques  ;  enfin  le 
salaire  était  équitable  et  en  harmonie  avec  les  services 
rendus. 

Pour  exciter  davantage  encore  les  travailleurs  à 
augmenter  leur  production,  on  a  établi  le  système  de 
primes  qui  fait  participer  l'ouvrier  aux  bénéfices  que  le 
patron  réalise. 

Pour  les  travaux  de  terrassement,  par  exemple,  le 
coût  normal   d'une  tranchée    était   évalué    de    commun 
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accord  entre  la  direction  et  une  équipe  de  noirs.  Cette 
somme  leur  était  concédée  pour  l'exécution.  Il  en  résultait 
que  dans  le  but  d'augmenter  leur  salaire  journalier,  ils 
achevaient  le  traA'ail  dans  une  délai  moindre  que  cela 
n'était  prévu. 

Tous  les  travailleurs  étant  illettrés,  ils  étaient  porteurs 
d'une  médaille  d'immatriculation  et  d'un  carnet  au  même 
numéro  divisé  en  pages  de  Doit  et  Avoir. 

Un  double  de  ce  carnet  était  tenu  au  bureau.  Lors  de 
la  paie  mensuelle,  l'homme  présentait  sa  médaille  et  son 
carnet  personnel  à  un  des  deux  adjoints  du  payeur  ;  la 
présence  des  deux  témoins  était  obligatoire  pour  le  con- 
trôle. Les  inscriptions  au  carnet  se  faisaient  en  présence 
de  l'homme  et  des  deux  témoins,  à  la  page  Avoir  à  l'aide 
des  listes  de  paie,  à  la  page  Doit  d'après  la  somme  qu'il 
demandait  à  recevoir  et  qui  lui  était,  séance  tenante, 
remise  en  espèces. 

Après  la  paie,  le  carnet  du  bureau  était  complété 
conformément  à  la  liste  de  paie  et  au  procès-verbal  des 
sommes  payées. 

Toute  fraude  ou  erreur  était  donc  écartée.  Les  hommes 
ne  demandant  généralement  à  toucher  qu'une  partie 
de  ce  qui  leur  est  dû,  le  restant  fut  liquidé  lors  du  rapa- 
triement. 

La  nourriture  du  personnel  blanc  était  laissée  entière- 
ment à  ses  soins  et  à  ses  frais.  Les  noirs  furent  nourris  par 
la  Compagnie,  qui  délivrait  chaque  jour  au  cuisinier  que 
chaque  groupe  de  25  ou  30  hommes  avait  choisi,  la  ration 
des  hommes  ayant  travaillé  la  veille  ou  se  trouvant 
malades.  Ces  rations  consistaient  en  poisson  séché  de 
Xorwège,  en  viande  salée  venant  d'Anvers,  en  biscuits 
durs,  en  riz  et  haricots  expédiés  d'ici. 
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Voici  leur  composition  : 
Un  jour  : 

500  grammes  de  riz  ; 
250  grammes  de  viande  salée  : 
250  grammes  de  haricots. 
Le  jour  suivant  : 

500  grammes  de  riz  ; 
250  grammes  de  poisson  séché  ; 
250  grammes  de  biscuits. 
Les  hommes  étaient  logés   sur  les  chantiers  dans  de 
grandes  tentes    pour  25  ou  30  hommes.    Ceux  qui    se 
trouvaient  à  poste  fixe  pouvaient  se  construire  des  habi- 
tations suivant  leur  goût. 

Les  Européens  également  à  poste  fixe  disposaient  d'une 
confortable  habitation  en  bois.  Sur  les  chantiers,  ils  ont 
été  logés  dans  des  maisons  dites  «  danoises  »  qui  étaient 
fournies  par  un  constructeur  de  Copenhague. 

Ces  maisons,  formées  de  panneaux  en  toile  imperméable 
fixée  sur  de  légers  châssis  en  bois  et  assemblés  par  des 
crochets,  ont  peu  de  poids,  se  montent  et  se  démontent 
avec  rapidité  et  sont  d'un  séjour  agréal)le. 

Les  agents  des  études  disposaient  d'une  petite  tente 
double  en  toile  à  voile. 

Q.  XVI.  —  Quelle  est  la  longueur  totale  de  la  ligne 
et  des  embranchements  s'il  s'agit  d'un  réseau? 
Est-elle  à  simple  ou  à  double  voie? 

R.  —  La  distance  de  Matadi  à  la  gare  de  formation 
de  Dolo,  voisine  du  port  fluvial  de  ce  nom  sur  le  Stanley- 
Pool,  est  de  388  kilomètres  et  de  399  jusqu'à  la  gare 
de  Léopoldville  à  proximité  du  port  de  cette  localité. 

La  ligne  est  à  simple  voie  avec  les  nombreux  évitements 
nécessaires. 
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Q.  XVII.  —  Quel  a  été  le  nombre  moyen  de  kilomètres 
construits  par  année? 

R.  —  Depuis  le  milieu  de  l'année  1894,  date  à  laquelle 
les  travaux  ont  été  poussés  avec  la  plus  grande  activité, 
l'avancement  du  rail  a  été  successivement,  pour  chaque 
campagne  annuelle  allant  de  juin  à  juin,  de  50  kilomètres, 
90  kilomètres,  100  et  enfin  120  kilomètres. 

Q.  XVIII.  —  Quel  a  été  le  prix  moyen  du  kilomètre 
construit  ? 

N.  —  Le  coût  moyen  du  kilomètre  tout  armé  et  outillé 
est  de  150,000  francs. 

Toutefois,  si  on  fait  abstraction  des  difficultés  normales 
des  débuts  et  si  on  ne  considère  pas  les  50  premiers  kilo- 
mètres, le  prix  de  revient  du  kilomètre  construit  est  d'en- 
viron 125,000  francs. 

Q.  XIX.  —  Quel  est  le  capital  de  la  Compagnie?  De 
quelle  façon  est-il  subdivisé,  en  actions  ordinaires,  privi- 
légiées, obligations,  parts  de  fondateur,  etc.,  et  de  quels 
avantages  ces  titres  jouissent-ils  respectivement  ? 

Quels  sont  les  résultats  financiers  obtenus  jusque  main- 
tenant et  espérés  pour  l'avenir  ? 

R.  —  Le  capital  total  de  la  Compagnie  est  de  65  mil- 
lions de  francs,  dont  30  millions  en  actions  et  35  millions 
en  obligations. 

Le  capital-actions  se  répartit  comme  suit  :  12  millions 
de  francs  en  actions  de  capital  jouissant  d'un  dividende 
limité  de  3  1/2  p.  c.  et  remboursables  au  pair  par  tirages 
au  sort  ;  et  18,000,000  de  francs  en  actions  ordinaires 
jouissant  en  premier  lieu  d'un  dividende  de  7  p.  c.  et  rem- 
boursaliles  au  double  du  pair  par  tirages  au  sort. 

Sur  les  bénéfices  restant  après  prélèvements  légaux  et 
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apurement  de  toutes  les  cliarges,  y  compris  les  dividendes 
et  remboursements  précités,  il  est  payé  }iO  p.  c.  à  l'État 
Indépendant  comme  charge  sociale  et  en  compensation  de 
l'abandon  qu'il  a  fait  des  droits  de  reprise  de  la  concession 
pendant  dix  ans. 

Le  restant  des  bénéfices  est  ainsi  réparti  : 

10  p.  c.  au  Conseil  d'administration  ; 
50  p.  c.  aux  actions  privilégiées  ; 
40  p.  c.  aux  parts  de  fondateur. 

Le  capital-obligations  est  ainsi  composé  : 

10,000,000  de  francs  à  intérêt  de  3  p.  c.  remboursable 
au  pair  et  garantis  par  l'État  belge  ;  et  25,000,000  de 
francs  à  intérêt  de  4  1/2  p.  c.  remboursables  avec  une 
bonification  de  5  p.  c.  au-dessus  du  pair. 

L'exploitation  complète  de  la  ligne  ne  doit  avoir  lieu 
qu'à  partir  du  l^r  juillet  de  cette  année.  La  ligne  n'a  été 
ouverte  aux  transports  publics  que  par  sections.  On  s'est 
donc  trouvé  jusque  maintenant  dans  une  situation  transi- 
toire. Il  est  impossible,  par  suite,  de  donner  au  sujet  des 
bénéfices  espérés  des  chiffres  basés  sur  l'expérience. 

Si  l'on  prend  les  recettes  brutes  des  trois  derniers  m^ois 
qui  sont  connus,  et  qui  sont  respectivement  pour  janvier, 
février  et  mars  de  cette  année  (1809),  de  500, QOO  fr., 
475,000  et  550,000  francs,  on  voit  que,  s'appliquant 
à  l'exploitation  de  264  kilomètres  seulement,  le  rende- 
ment moyen  et  annuel  ressort  à  plus  de  22,500  francs  par 
kilomètre. 

Les  plus  larges  perspectives  sont  ouvertes  sur  l'avenir, 
mais  il  est  impossible  d'émettre,  avec  quelque  chance 
de  certitude,  les  moindres  prévisions  à  cet  égard,  car  il 
faut  considérer  que  ce  chemin  de  fer  vient  seulement  de 
s'achever  et  que  les  conditions  économiques  des  vastes 
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tei'i'itoiros  drainés  par  le  Congo  et  ses  affluents  vont  se 
trouver  complètement  modifiés  de  ce  fait. 

A  titre  de  simple  indication,  nous  pouvons  rappeler  que 
le  trafic  de  la  ligne  est  directement  proportionnel  au 
commerce  général  de  l'Etat  du  Congo.  Or  la  progression 
du  chifi're  des  importations  de  l'année  1897  sur  l'année 
précédente  a  été  de  25  p.  c,  bien  que  le  transport  à  dos 
d'homme  existât  encore  sur  près  de  la  moitié  de  la  distance 
qui  sépare  Matadi  du  Stanley-Pool. 

Q.  XX.  —  Depuis  combien  d'années  le  chemin  de  fer 
est-il  exploité  ou  quand  compte-t-on  qu'il  le  sera  en  tout 
ou  en  partie  ? 

R.  —  Ainsi  qu'on  Ta  dit  plus  haut,  l'exploitation  com- 
plète de  la  ligne  avec  application  des  tarifs  pleins  sera 
ouverte  le  1^^"  juillet  prochain  (1898)  ;  mais  depuis  le 
lei'  mai  dernier,  les  marchandises  et  voyageurs  circulent 
sur  tout  le  parcours  avec  tarifs  réduits  de  30  p.  c.  sur  la 
dernière  section. 

La  mise  en  exploitation  des  tronçons  successifs  a  eu  lieu 
comme  on  l'indique  ci-dessous  : 

A  partir  du  1^^'mars  189  4,  sur  les  40  premiers  kilomètres  ; 
du  17  juin  1895  sur  82  kilomètres  ;  du  19  mai  1896  sur 
187  kilomètres,  et  du  l^i'  août  1897  sur  264  kilomètres. 

Q.  XXI.  —  Quel  est  le  nombre  de  trains  en  marche 
chaque  jour  et  dans  chaque  sens  et  leur  composition  au 
point  de  vue  du  tonnage  des  marchandises  et  du  nombre 
de  voitures  mises  à  la  disposition  des  voyageurs? Varie- t-il 
d'une  saison  à  l'autre  et  de  quelle  façon  ? 

I^.  —  On  compte  qu'à  l'origine  un  train  de  marchan- 
dises sera  expédié  tous  les  deux  jours  de  chaque  extré- 
mité de  la  ligne  et  qu'il  suffira,  pendant  les  premiers  temps^ 
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à  tous  les  transports  y  compris  les  transports  nécessaires 
au  sei'vice.  Ces  trains  sont  composés  de  trois  wagons 
cliacun  de  10  tonnes  de  charge  utile. 

De  même,  un  train  de  voyageurs  partira  tous  les  deux 
jours  de  chaque  terminus  de  façon  à  alterner  avec  les 
ti-ains  de  marchandises.  Le  train  de  voyageurs  se  com- 
pose d'une  voiture  à  voyageurs  pour  la  première  classe 
avec  fourgon  pour  les  bagages.  Les  voyageurs  de  seconde 
classe,  qui  se  composent  exclusivement  de  noirs,  prennent 
place  dans  ce  même  wagon-fourgon. 

Aussi  longtemps  que  les  produits  du  pays  seront  de 
ceux  qui  se  récoltent  en  toute  saison  comme  cela  existe 
actuellement,  il  n'y  aura  aucune  raison  pour  que  le  trafic 
du  chemin  de  fer  varie  d'une  saison  à  l'autre  d'une  façon 
régulière  et  sensible. 

Mais  la  situation  changera  certainement  quand  les 
cultui'es  de  café  et  de  cacao  apporteront  leurs  récoltes  à 
des  époques  déterminées  de  l'année. 

Rien  ne  fait  prévoir  que  le  nombre  des  voyageurs  puisse 
changer  suivant  les  saisons. 

Q.  XXIL  —  A-t-il  été  constaté  une  progression  dans 
le  tonnage  des  marchandises  transportées  dans  un  sens  ou 
dans  l'autre,  de  même  en  ce  (|ui  concerne  les  voyageurs, 
et  quelle  est-elle  ? 

Ji\  —  On  ne  peut  encore  donner  d'autre  réponse  à 
cette  question  que  celle  faite  à  la  Q.  XIX. 

Q.  XXIII.  —  Quelle  est  la  dépense  kilométrique 
moyenne  et  annuelle  de  l'exploitation  répartie  comme 
suit  : 

a)  Frais  généraux,  y  compris  les  dépenses  de  la  direc- 
tion et  autres  non  comprises  dans  les  postes  suivants  ; 
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b)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne  et  de  tous  les 
immeubles  ; 

c)  Traction,  ateliers  et  dépôts  ; 

d)  Exploitation  proprement  dite? 

R.  —  On  n'a  encore  aucune  donnée  d'expérience  à  ce 
sujet,  les  dépenses  pour  les  services  de  construction 
et  d'exploitation  s'étant  fatalement  souvent  confondues. 
Une  distinction  bien  nette  est  donc  impossible  à  faire  pour 
le  moment. 

Q.  XXIV.  —  Quelle  est  la  recette  brute  kilométrique 
moj'enne  et  annuelle  actuellement  ? 

/i*.  —  Voir  ce  qu'on  dit  à  ce  propos  dans  la  R.  à  la 
Q.  XIX. 

Q.  XXV.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  a-t-elle 
valu  à  la  Compagnie  concessionnaire  d'autres  sources  de 
revenus  que  celle  résultant  des  transports  mêmes  ? 

R.  —  Les  deux  piers  de  Matadi  auxquels  viennent 
accoster  les  navires  de  mer  ont  été  construits  par  la 
Compagnie  et  sont  exploités  par  elle  à  son  profit. 

Il  en  résulte  déjà  actuellement  un  bénéfice  appré- 
ciable. 

Les  ports  fluviaux  de  Dolo  et  Léopoldville,  à  l'autre 
terminus  du  chemin  de  fer,  appartiennent  à  l'Etat,  qui 
effectue  la  majorité  des  transports  publics  sur  le  haut 
fleuve  et  ses  affluents  et  sont,  par  suite,  exploités  par 
lui. 

Q.  XXVI.  —  Quelles  sont  les  bases  du  tarif  appliqué 
au  transport  des  marchandises  et  voyageurs  ? 

R.  —  Lorsque  les  devis  et  prévisions  relatifs  au  chemin 
de  fer  projeté  furent  établis,  les  appréciations  les  plus 
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optimistes  ne  pouvaient  prévoir  l'accroissement  de  trafic 
(|ui  s'est  révélé  depuis  lors  entre  le  Bas  et  le  Haut-Congo 
et  inversement. 

Pour  donner  confiance  aux  capitaux  que  l'on  sollicitait 
ot  éviter  autant  que  possible  à  ceux-ci  des  mécomptes 
toujours  à  craindre  dans  une  affaire  aussi  neuve  que 
celle-ci,  les  calculs  des  recettes  furent  établis  sur  le  trafic 
existant  à  cette  époque. 

Il  en  résulta  que,  pour  donner  aux  capitaux  des  avan- 
tages en  rapport  avec  les  risques  à  courir,  les  tarifs  fixés 
par  l'acte  de  concession,  bien  que  faisant  réaliser  une 
sérieuse  économie  sur  le  transport  par  portage,  furent 
extraordinairement  élevés. 

Ils  ont  été,  en  ce  qui  concerne  les  marchandises,  fixés 
uniformément  pour  la  montée  à  fr.  2.50  la  tonne  kilo- 
métrique. 

Pour  les  produits  du  pays,  dont  les  transports  se 
faisaient  à  la  descente,  il  a  été  établi  des  tarifs  difi'érents 
en  rapport  avec  la  valeur  de  la  marchandise,  de  façon  non 
seulement  à  ce  qu'ils  ne  constituent  pas  une  charge  trop 
lourde,  mais  soient  favorables  à  l'extension  du  commerce. 

Depuis  lors,  des  réductions  de  tarif  à  la  montée  ont  été 
apportées  pour  tout  le  matériel  destiné  à  améliorer  et  à 
faire  progresser  les  conditions  économiques  et  commer- 
ciales du  pays  auxquelles  la  prospérité  du  chemin  de  fer 
est  intimement  liée. 

Le  tarif  pour  les  transports  des  voyageurs  de  première 
classe  est  de  fr.  1.25  au  kilomètre  parcouru  et  du  dixième 
de  ce  prix  pour  les  voyageurs  de  seconde  classe.  Les 
voyages  d'aller  et  retour  bénéficient  d'une  réduction  sur 
la  valeur  du  double  billet. 

Q.  XXVII.    —    Quel    est    le    système    d'exploitation 
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adopté  au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la  rapidité  de 
circulation  des  trains. 

R.  —  La  ligne  entière  est  divisée  en  sections  aux  extré- 
mités desquelles  se  trouvent  des  évitements  avec  postes 
téléphoniques. 

La  ligne  étant  à  simple  voie,  le  système  qui  est  adopté 
peut  être  appelé  le  «  block-system  téléphonique  ». 

La  règle  absolue  est  que  sur  une  même  section,  il  ne 
doit  jamais  y  avoir  plus  d'un  train  à  la  fois,  quel  que  soit 
leur  sens  de  marche.  Par  suite,  un  train  n'est  admis  sur 
une  section  qu'après  que  le  chef  du  poste  où  il  est  arrivé 
a  demandé  au  poste  suivant  si  la  voie  était  libre  et,  dans 
l'affirmative,  l'avoir  prévenu  de  l'arrivée  d'un  train. 

Comme  garantie  de  l'attention  apportée  par  les  chefs 
de  poste  aux  communications  à  faire  avec  les  postes  voi- 
sins et  afin  d'établir  les  responsabiliiés,  toutes  les  commu- 
nications reçues  ou  transmises  doivent  être  inscrites 
immédiatement  sur  un  livre  destiné  à  cet  usage.  Gela 
donne  ainsi  à  peu  près  autant  de  sécurité  que  l'exploita- 
tion par  communications  télégraphiques. 

Pour  parer  aux  erreurs  qui,  malgré  ces  précautions, 
sont  possibles,  les  locomotives  sont  pourvues  de  puissants 
sifflets  dont  le  bruit  s'entend  à  de  longues  distances  dans 
ce  pays  relativement  rfu  et  montagneux. 

Q.  XXVIII.  —  De  quelle  façon  s'opère  le  transborde- 
ment entre  les  installations  d'origine  de  la  ligne,  si  le 
point  de  départ  n'est  pas  soudé  à  un  railway  préexis- 
tant, et  les  instruments  de  transport  et  des  voies  de  com- 
munications fluviales  ou  maritimes. 

R.  —  A  Matadi,  origine  de  la  ligne,  les  navires  de  mer 
du  plus  grand  tonnage  peuvent  atteindre.  Pour  l'accos- 
tage, il  a  été  construit  deux  piers  métalliques  auxquels 
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ils  viennent  aborder  et  qui  sont  réunis  par  voies  au  réseau 
général  de  la  gare. 

Les  chargements  et  déchargements  se  font  donc  rapide- 
ment et  avec  toute  facilité.  On  peut  décharger  ou  charger 
aisément  à  chaque  pier  en  moyenne  de  250  à  300  tonnes 
par  jour. 

A  l'autre  terminus  du  raihvay,  les  installations  des 
ports  de  Léopoldville  et  Dolo  sont  encore  rudimentaires, 
le  temps  matériel  ayant  fait  défaut  jusqu'ici  à  l'Etat  Indé- 
pendant pour  faire  exécuter  les  travaux  nécessaires. 

Toutefois,  les  steamers  à  faible  tirant  d'eau  du  haut 
fleuve  accostant  à  la  rive,  les  transbordements  de  mar- 
chandises peuvent  se  faire  actuellement  sans  difficultés. 

Q.  XXIX.  —  Quel  a  été  ou  quels  ont  été  les  buts  mul- 
tiples à  atteindre  en  décidant  la  construction  du  chemin 
de  fei'  ? 

Economique,  stratégique,  politique? 

R.  —  Ce  qu'on  a  dit  jusqu'à  présent  montre  suffisam- 
ment que  ce  chemin  de  fer  satisfait  aux  conditions  écono- 
miques et  politiques  du  pays.  Celui-ci  a  été  mis  à  la  portée 
de  l'Europe,  le  faisant  ainsi  entrer  dans  la  zone  d'action 
et  d'influence  réelles  de  la  civilisation. 

Q.  XXX.  —  L'expérience  acquise  permet-elle  de  con- 
stater que  l'on  est  arrivé  aux  résultats  désirés  et  dans 
quelle  mesure  ? 

R.  —  On  doit  répéter  que  le  chemin  de  fer  se  termi- 
nant, l'expérience  n'existe  pas  encore.  Mais  les  conditions 
toutes  spéciales  dans  lesquelles  il  se  trouve  ne  peuvent 
laisser  subsister  aucun  doute  sur  l'influence  économique 
et  politique  à  laquelle  il  est  appelé. 

Q.  XXXI.  —  L'initiative  de  la  construction  du  chemin 
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de  fer  est-elle  partie  d'une  source  officielle  ou  est-elle  due 
uniquement  à  des  interventions  privées  ? 

R.  —  L'initiative  de  la  construction  de  cette  ligne 
revient  à  un  groupe  de  financiers  et  d'hommes  d'affaires 
belges  sous  l'impulsion  de  l'Etat  Indépendant  et  avec  la 
participation  financière  du  Gouvernement  belge. 

Q.  XXXIl.  —  Quelles  sont  les  conséquences  indirectes 
que  l'établissement  de  la  voie  ferrée  a  eues  sur  : 

a)  La  civilisation  des  contrées  appelées  à  en  ressentir 
les  effets  ; 

b)  Le  développement  de  l'industrie  et  du  commerce  au 
point  de  vue  des  importations  et  exportations  du  pays  ; 

c)  L'extension  des  territoires  exploités  et  soumis  défini- 
tivement au  régime  de  la  Colonie  ; 

d)  La  création  de  nouvelles  cultures  ou  de  nouvelles 
industries. 

R.  —  L'expérience  faisant  défaut  pour  répondre  d'une 
manière  positive  à  ces  questions,  on  est  obligé  de  s'en 
tenir  aux  prévisions  dont  la  certitude  de  réalisation  ne 
dépend  plus  que  du  temps  matériel  nécessaire. 

La  réponse  se  trouvera  dans  cette  constatation  faite 
une  nouvelle  fois,  que  la  construction  du  chemin  de  fer 
de  Matadi  au  Stanley- Pool  fait  entrer  les  vastes  terri- 
toires du  bassin  du  Congo  dans  la  sphère  d'action  civi- 
lisatrice, économique  et  politique  de  l'Europe. 

La  rapidité  et  l'économie  dans  les  transports  permettront 
la  création  d'industries  et  de  cultures  dont  l'existence 
était  impossible  auparavant. 

Q.  XXXIII.  —  Quelles  sont  les  particularités  qu'off*re 
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le  chemin  de  fer  et  quelles  sont  les  dispositions  toutes  spé- 
ciales que  l'on  a  dû  prendre  par  suite  des  conditions 
exceptionnelles  qui  se  présentaient  ? 

R.  —  Les  caractères  propres  de  ce  chemin  de  fer  res- 
sortent  entièrement  des  considérations  qui  précèdent. 
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Annexe   1 

CONVENTION 


Entre  les  soussignés  : 

D'une  part,  MM.  Hubert  Van  Neuss,  Administrateur  général 
du  département  des  Finances,  Edmond.  Van  Eetvelde,  Admi- 
nistrateur général  du  département  des  Affaires  étrangères  et  de 
la  Justice  et  le  capitaine  Camille  Coquilhat,  faisant  fonctions 
d'Administrateur  général  du  département  de  l'Intérieur, 

Agissant  au  nom  de  l'Etat  Indépendant  du  Congo  et  spéciale- 
ment autorises  aux  fins  des  présentes  par  un  décret  de  Sa  Majesté 
le  roi.  Souverain  de  cet  Etat,  en  date  du  2Q  juillet  dernier; 

Et  d'autre  part,  MM.  Jules  Urban,  vice-président,  Albert 
Thys,  directeur  général,  Jean  Cousin,  Eugène  De  Decker  et 
Georges  de  Laveleye,  administrateurs,  tous  formant  le  Comité 
permanent  du  Conseil  d'administration  de  la  Société  anonyme 
belge  «  Compagnie  du  Chemin  de  fer  du  Congo  », 

Agissant  au  nom  de  cette  Compagnie,  en  vertu  des  pouvoirs  qui 
leur  ont  été  conférés  dans  la  séance  du  Conseil  d'administration 
du  31  juillet  dernier. 

Il  a  été  convenu  ce  qui  suit  : 

Objet  de  la  Co7icessio7i. 

Article  premier. 

La  Compagnie  du  Chemin  de  fer  du  Congo  s'engage,. aux  clauses 
et  conditions  ci-après,  à  construire,  entretenir  et  exploiter,  à  ses 
frais,  risques  et  périls,  un  chemin  de  fer  de  jonction  entre  Matadi 
elle  Stanley-Pool,  qui  devra  rester  entièrement  sur  le  territoire 
de  l'Etat  Indépendant  du  Congo. 

La  concession  de  ce  chemin  de  fer  est  accordée  à  la  dite  Com- 
pagnie pour  un  terme  de  quatre-vingt-dix-neuf  (99)  ans,  à 
compter  du  jour  de  la  mise  en  exploitation  de  la  ligne  sur  toute 
son  étendue. 
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A  dater  de  l'exi)iration  de  la  concession,  l'Etat  sera  subrogé  à 
tous  les  droits  du  concessionnaire  et  entrera  immédiatement  on 
possession  du  chemin  de  fer  et  de  tout  son  matériel. 

Concessions  de  terres. 

Article  2. 

L'État  accorde  à  la  Compaji:nie  concessionnaire  les  avantages 
suivants  : 

A.  L'usage  de  tous  les  terrains  nécessaires  pour  l'établissemenl 
de  la  voie  et  de  ses  dépendances,  y  compris  les  (juais  d'embarque- 
ment et  de  débarquement  aux  deux  points  terminus  du  chemin  de 
fer;  ces  terrains  seront  au  besoin  expropriés  par  l'Etat  et  à  son 
compte,  pour  être  remis  sans  frais  à  la  Compagnie; 

B.  L'entière  propriété,  sauf  les  réserves  indi(juées  à  l'article  3, 
de  toutes  les  terres  dont  la  Compagnie  voudra  prendre  possession 
au  fur  et  à  mesure  de  la  construction  de  la  ligne,  dans  une  zone  de 
200  mètres  de  profondeur  de  chaque  côté  de  la  voie  ferrée; 

C.  L'entière  propriété  de  1,500  hectares  de  terre  pour  chaque 
kilomètre  de  voie  ferrée  construit  et  livré  à  l'exploitation.  Ces 
terres  pourront  être  choisies  par  la  Compagnie,  en  un  ou  plusieurs 
blocs,  dans  n'importe  quelle  partie  du  territoire  de  l'Etat,  sous 
les  réserves  indiquées  à  l'article  3.  Au  cours  de  la  construction  la 
Compagnie  pourra  faire  ce  choix,  entrer  en  possession  provisoire 
des  terres  choisies  et  les  exploiter  au  mieux  de  ses  intérêts;  elle 
entrera  en  possession  définitive  à  mesure  de  la  mise  en  exploita- 
tion des  diverses  sections  de  la  ligne.  Elle  devra  avoir  choisi 
toutes  les  terres  qui  lui  sont  concédées  dans  les  cinq  ans  qui  sui- 
vront l'achèvement  total  du  chemin  de  fer. 

Les  terres  qui  seront  affectées  à  l'installation  de  la  ligne  ferrée 
et  de  ses  dépendances  seront  exemptes,  pendant  toute  la  durée  de  la 
concession,  de  toute  taxe  ou  impôt  foncier.  Les  autres  terres 
cédées  à  la  Conq)agnie  seront  à  tous  égards  placées  sous  le  même 
régime  et  soumises  aux  mêmes  dispositions  légales  que  les  terres 
appartenant  à  des  particuliers  et  à  des  Compagnies. 


AllTICLE   3. 

Il  est  entendu  que  les  terres  mentionnées  aux  litt.  5  et  C  de 
l'article  2  devront  être  prises  parmi  les  terres  vacantes  appar- 
tenant à  l'Etat  et  non  occupées  par  les  indigènes,  et  que  les  droits 
de  location  ou  autres  qui  existeront  au  moment  où  la  Compagnie 
fera  son  choix  devront  être  respectés. 

Le  gouvernement  pourra  exiger  que  le  long  du  Congo  et  de  ses 
affluents  navigables,  chaque  bloc  de  terrain  choisi  par  la  Compa- 
gnie n'ait  pas  plus  de  2,000  mètres  de  rive  et  reste  séparé  d'un 
autre  bloc  concédé  à  la  Compagnie  par  une  longueur  do  rive 
de  2,000  mètres. 

Le  gouvernement  se  réserve  d'ailleurs  les  emplacements  qu'il 
jugera  nécessaires  pour  les  besoins  de  l'administration,  de  même 
que  ceux  qu'il  jugerait  devoir  être  affectés  immédiatement  ou  par 
la  suite  à  des  travaux  d'utilité  publique  autres  que  ceux  du  chemin 
de  fer  et  de  ses  dépendances.  Il  indiquera  ces  terres  au  moment  où 
la  Compagnie  fera  son  choix. 

C nistruction  de  la  ligne. 

Article  4. 

Le  chemin  de  fer,  avec  ses  travaux  d'art  et  ses  dépendances, 
devra  être  construit  conformément  aux  plans  que  la  Compagnie 
du  Congo  pour  le  Commerce  et  l'Industrie  a  présentés  au  Gouver- 
nement. 

Article  5. 

• 

Toutefois,  au  cours  des  travaux  de  construction,  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  pourra  apporter  aux  plans  susdits  les  modifica- 
tions qui  seraient  reconnues  utiles,  à  la  condition  qu'elles  ne 
modifient  pas  la  direction  générale  de  la  ligne  et  que,  dans  aucun 
cas,  ces  changements  n'aient  pour  conséquence  de  diminuer  la 
valeur  de  la  ligne  au  point  de  vue  de  la  solidité  et  des  exigences 
d'une  bonne  exploitation. 

Les  changements  apportés  au  tracé  et  aux  plans  devront  immé- 
diatement être  portés  à  la  connaissance  du  Gouvernement. 
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Si  les  dites  modifications  exigeaient  des  expropriations  de 
terrains,  ces  expropriations  seraient  à  la  charge  de  la  Compagnie. 

Article  6. 

Les  matériaux  à  employer  pour  la  construction  de  la  ligne  et  de 
ses  dépendances  sont  laissés  au  libre  choix  de  la  Compagnie,  mais 
la  construction  devra  être  convenable  et  solide,  de  manière  à  per- 
mettre une  exploitation  régulière,  dans  des  conditions  de  sécurité 
satisfaisantes,  et  de  manière  à  éviter  autant  que  possible  des  répa- 
rations ultérieures  pouvant  entraîner  une  interruption  dans  le 
service. 

Voies,  ècartement  des  rails. 

Article  7. 

L'écartement  des  rails  sera  de  75  centimètres. 

La  ligne  pourra  être  à  simple  voie,  sauf  aux  endroits  où  la 
double  voie  serait  nécessaire  pour  le  croisement  des  trains  ou  pour 
d'autres  raisons. 

Article  8. 

11  sera  loisible,  en  tout  temps,  à  la  Compagnie,  après  la  construc- 
tion de  la  ligne,  de  modifier  celle-ci  et  de  généraliser  l'établissement 
d'une  double  voie. 

Si  ces  améliorations  exigeaient  des  changements  au  tracé  primi- 
tivement exécuté,  les  changements  de  tracé  devraient  être  soumis 
à.  l'approbation  préalable  du  gouvernement. 

Les  frais  éventuels  d'expropriation  de  terrains  seront  supportés 
par  la  Compagnie. 

Clôtures,  routes  et  pa<'sages. 

xVrticle  9. 

La  Compagnie  pourra,  aux  endroits  où  elle  le  jugera  convenable, 
établir  des  clôtures  le  long  de  la  voie  ferrée  et  autour  des  dépen- 
dances de  la  ligne. 

Mais  elle  devra  laisser  libre  passage,  sur  la  voie  ferrée  et  sur  les 
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terrains  contigus  à  elle  appartenant,  pour  les  routes  ou  chemins 
existants  ou  ix  créer  dans  l'avenir  conformément  à  des  dispositions 
lée-ales. 


'&"■ 


Indemnités  et  frais  à  charge  de  la  Compagnie. 
Article  10. 

Toutes  les  indenniités  et  tous  les  frais  auxquels  donneront  lieu, 
au  profit  de  qui  que  ce  soit,  la  construction,  l'exploitation  et  l'en- 
tretien du  chemin  de  fer  et  de  ses  dépendances  seront  exclusive- 
ment à  la  charge  de  la  Compagnie,  à  la  seule  exception  de  ce  qui 
est  stipulé  à  l'article  2,  quant  à  la  concession  des  terrains 
nécessaires  pour  l'établissement  de  la  ligne  et  de  ses  dépendances. 

Délai  d'achèvement. 
Article  11. 

La  ligne  devra  être  entièrement  terminée  et  livrée  à  l'exploi- 
tation au  plus  tard  le  31  décembre  1894,  à  moins  de  circonstances 
de  force  majeure  dont  la  Compagnie  aurait  à  justifier. 

Il  est  d'ailleurs  loisible  à  la  Compagnie  de  mettre  en  ex]3loitation 
les  diverses  sections  de  la  ligne,  au  fur  et  à  mesure  de  leur  achè- 
vement, mais  l'Etat  pourra  interdire  la  mise  en  exploitation  d'une 
section  quelconque  de  la  ligne  si  la  construction  n'a  pas  eu  lieu 
conformément  au  présent  cahier  des  charges. 

Matériel  d''exploiiatio7î. 
Article  12. 

La  Compagnie  adoptera,  pour  son  matériel  d'exploitation,  des 
types  répondant  aux  exigences  du  trafic  ;  ce  matériel  devra  être 
solide,  entretenu  avec  soin  et  présenter  toutes  les  garanties  dési- 
rables au  point  de  vue  de  la  sécurité  des  voyageurs  et  des 
transports. 

Il  y  aura  au  moins  deux  classes  de  voitures  à  voyageurs. 
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Haltes  internukliaires . 

xIrticle  13. 

Pendant  toute  !a  durée  de  la  concession,  le  Gouvernement  aura 
le  droit  de  désigner  les  endroits  où  devront ètie  établies  des  haltes 
ou  des  stations,  sans  (|ue  cependant  la  Compagnie  puisse  être 
obligée,  pendant  les  vingt-cinq  premières  années  d'exploitation, 
d'avoir  plus  de  quatre  stations  intermédiaires  entre  Matadi  et  le 
Stanley-Pool. 

Bureaux  des  j)Ostes. 

Article  14. 

La  Compagnie  fournira  gratuitement,  dans  les  stations  que 
désignera  le  Gouvernement,  un  local  pour  le  service  des  postes, 
ainsi  qu'un  local  pour  le  service  des  lionnnes  de  police  dont  la 
présence  pourrait  être  nécessaire  dans  l'intérêt  de  la  sécurité  de 
la  ligne. 

No7nbre  de  trains. 

Article  15. 

La  Compagnie  organisera,  pendant  toute  la  durée  de  son 
exploitation,  entre  Matadi  et  le  Stanley-Pool  et  vic.e-versa,  un 
nombre  de  trains  suffisant  pour  l'expédition  régulière  des  voya- 
geurs et  des  marchandises. 

En  cas  d'encombrement,  la  Compagnie  sera  tenue  d'effectuer 
les  transports  pour  service  public  avant  tous  autres. 

Le  nombre  minimum  des  trains  pour  voyageurs  et  marchandises 
sera,  pendant  les  deux  premières  années  d'exploitation,  d'an  par 
semaine  dans  chaque  sens:  à  partir  de  la  troisième  année,  il  y 
aura  au  moins  deux  trains  par  semaine  dans  chaque  sens  si  le 
Gouvernement  en  reconnaît  la  nécessité. 

La  Compagnie  devra,  à  la  demande  du  Gouverneur  général  ou 
de  son  délégué,  organiser  entre  Matadi  et  le  Stanley-Pool  des 
convois  extraordinaires  spéciaux  pour  effectuer  les  transports  qui 
devront   être    faits    d'urgence    dans    l'intérêt    de   l'Etat.    Les 
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voyageurs  et  les  marchandises  qui  seront  transportés  par  ces 
trains  spéciaux  seront  soumis  aux  tarifs  ordinaires  payés  par 
l'Etat;  le  Gouvernement  payera  en  outre  pour  chaque  train  spé- 
cial une  indemnité  supplémentaire  de  1,000  francs.  En  aucun 
cas,  cette  indemnité  fixe  et  le  produit  des  taxes  ne  pourront 
être  inférieurs  à  2,000  francs. 

• 
Vitesse  des  trains. 

Article  16. 

Le  service  sera  réglé  de  manière  à  ce  que  le  trajet  entre  Matadi 
et  le  Stanley-Pooî,  y  compris  les  arrêts  aux  stations  intermé- 
diaires, s'eifectue  au  maxinmm  en  48  heures. 

Interrujnion  de  service. 

Article  17. 

Les  réparations,  renouvellements  ou  reconstructions  à  faire  à 
la  voie  devront  être  exécutés,  autant  que  possible,  de  manière  à 
n'entraîner  aucune  interruption  dans  le  service. 

Article  18. 

Si,  pour  des  raisons  de  force  majeure,  le  service  doit  être 
interrompu  momentanément  sur  une  partie  de  la  ligne,  la  Compa- 
gnie se  chargera  d'assurer  le  service  des  transports  par  tout  autre 
moyen,  aussi  rapide  que  possible,  et  elle  ne  pourra  exiger  de  ce 
chef  aucune  rémunération  supplémentaire  à  moins  que  le  Gouver- 
neur général  n'y  donne  son  assentiment. 

Tarifs. 

Article  19. 

La  Compagnie  arrêtera  les  tarifs  réglant  le  prix  de  transport 
des  voyageurs,  des  marchandises  et  des  bagages,  sans  que  ces 
prix  puissent  excéder  les  taux  fixés  à  l'annexe  A  et  sans  que  les 
tarifs  puissent  établir  entre  des  transports  de  nature  identique 
effectués  dans  une  môme  direction,  sur  un  même  parcours  et  dans 
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les  mêmes  conditions  do  célérité,  des  distinctions  qui  n'auraient 
pas  été  approuvées  au  préalable  par  le  Gouvernement. 

Article  20. 

Outre  le  i)rix  du  transport,  la  Compagnie  pourra  percevoir, 
sur  les  marchandises  et  les  bagages,  des  frais  accessoires  pour  le 
chargement,  le  déchargement,  ou  les  autres  opérations  effectuées 
par  ses  soins,  mais  le  tarif  de  ces  frais  accessoires,  qui  ne  seront 
dans  aucun  cas  perçus  que  pour  rémunérer  des  services  réellement 
rendus,  ne  pourra  être  mis  en  vigueur  qu'après  avoir  été  approuvé 
par  le  Gouverneur  général,  qui  pourra  tous  les  ans  en  provoquer 
la  révision. 

Article  21. 

La  Compagnie  pourra,  en  tout  temps,  abaisser  ses  tarifs. 

Jusqu'au  moment  où  les  tarifs  perçus  représenteront  une 
moyenne  de  25  centimes  par  tonne  kilométrique,  le  Gouvernement 
pourra  exiger  une  réduction  de  5  p.  c.  des  tarifs  de  transport, 
chaque  fois  que  la  recette  nette  annuelle  de  la  ligne  aura  dépassé 
8,000  francs  par  kilomètre,  pendant  trois  années  consécutives. 

Article  22. 

Les  tarifs,  une  fois  réduits,  ne  pourront  plus  être  relevés  sans 
l'assentiment  préalable  du  Gouvernement  ;  toutefois  le  Gouver- 
nement devra  autoriser  le  relèvement  des  tarifs  si  les  réductions 
faites  ou  consenties  par  la  Compagnie,  en  vertu  de  l'article  pré- 
cédent, ont  eu  pour  conséquence  d'amener  une  réduction  de  dix 
pour  cent  sur  les  recettes  nettes  antérieures  et  cela  pendant  deux 
années  consécutives. 

Article  2)^. 

Les  tarifs  devront,  au  moins  un  mois  avant  d'être  mis  on  vigueur, 
être  affichés  dans  toutes  les  gares  de  l'État;  ils  devront  également 
être  notifiés,  un  mois  à  l'avance,  au  Gouverneur  général  et  être 
portés  dans  le  plus  bref  délai  possible  à  la  connaissance  du  Gouver- 
nement central.  Il  ne  pourra  être  dérogé  à  ces  prescriptions  que 
dans  des  circonstances  exceptionnelles  dont  il  sera  rendu  compte 
dans  la  huitaine  au  Gouverneur  général. 
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Rëylemenis  iV exploitation. 
Article  24. 

La  Compag-iiie  pourra,  dans  les  règlements  d'exploitation,  déter- 
miner les  conditions  auxquelles  elle  se  chargera  du  transport  des 
voyageurs  et  des  marchandises,  des  chargements  et  des  décharge- 
ments et  de  toutes  autres  opérations  accessoires. 

Les  règlements  ne  pourront  être  mis  en  vigueur  qu'après 
ai)probation  par  le  Gouverneur  général.  Le  Gouvernement  pourra 
en  provoquer  la  revision  tous  les  cinq  ans . 

Applicatio7}  icniforme  des  tarifs  et  règlements. 
Article  25. 

A  moins  d'autorisation  contraire  du  Gouvernement,  la  Com- 
pagnie sera  tenue  de  transporter,  aux  prix  des  tarifs  qui  auront  été 
publiés  et  aux  conditions  fixées  dans  les  règlements,  tous  les 
voyageurs  et  toutes  les  marchandises  non  exclues  du  transport 
en  vertu  de  dispositions  légales,  sans  pouvoir  accorder  des  faveurs 
à  des  particuliers  ni  a  des  sociétés  quelconques. 

Elle  pourra  toutefois  faire  des  conventions  temporaires  avec  des 
expéditeurs,  à  l'effet  de  transporter  certaines  marchandises  ou 
certains  groupes  de  voyageurs  à  prix  réduits;  mais  ces  conventions 
devrontêtre  notifiées  sans  retard  au  Gouverneur  général  et,  aussi 
longtemps  qu'elles  subsisteront,  le  Gouvernement  pourra  exiger 
qu'elles  soient  appliquées  à  tous  autres  expéditeurs  qui  transpor- 
teraient des  marchandises  de  même  nature,  dans  les  mômes 
conditions  et  sur  le  même  parcours. 

Surveillance  de  l'Etat. 

Article  26. 

Le  Gouverneur  général  pourra  commettre  un  ou  deux  fonc- 
tionnaires de  l'État,  à  l'effet  de  constater  en  tout  temps  l'état  de 
la  route,  de  ses  dépendances  et  de  son  matériel  d'exploitation  et 
la  marche  de  l'exploitation.  Les  agents  de  la  Compagnie  seront 
tenus  de  leur  donner  libre  accès  dans  les  stations  et  haltes  sur 
la  ligne  ferrée. 
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Trcu^sjwrts  pour  cow2)le  de  TEtat. 

Article  27. 

La  Compagnie  transportera  f2;ratiiitement  par  ses  trains  ordi- 
naires les  agents  de  l'État  qui  auront  été  commissionnés  comme 
il  est  dit  il  l'article  26,  ou  qui  auront  à  intervenir  d'une  manière 
quelconque  dans  le  service  du  chemin  de  fer,  dans  la  délimitation 
et  le  mesurage  des  terres  concédées  conformément  à  l'article  2  ou 
dans  d'autres  affaires  relatives  à  la  Compagnie. 

Télégraphes. 
Article  28. 

La  Compagnie  pourra,  si  elle  le  juge  utile,  établir  une  ligne 
télégraphique  ou  téléphonique  le  long  de  la  voie  ferrée  pour  les 
besoins  du  service. 

Elle  sera  tenue,  dans  ce  cas,  de  transmettre  les  dépêches  offi- 
cielles moyennant  une  indemnité  qui  ne  dépassera  pas  le  montant 
de  la  dépense  d'après  le  coût  réel  du  service  télégraphique. 

L'Etat  pourra  également  se  servir  des  poteaux  de  la  Compagnie 
pour  établir  un  fil  spécial  relié  à  des  appareils  spéciaux,  télégra- 
phiques ou  téléphoniques,  desservis  par  les  agents  de  l'Etat,  à  la 
seule  condition  que  l'Etat  indemnise  la  Compagnie  des  frais 
supplémentaires  que  ces  installations  nouvelles  lui  occasion- 
neraient. 

Dis2JOsitio7i  du  cherni7i  de  fer  en  cas  d' evêiiements  extraordinaires . 

Article  29. 

En  cas  de  guerre  ou  s'il  se  présente  des  circonstances  extraor- 
dinaires compromettant  l'ordre  public,  le  Gouverneur  général 
pourra  exiger  soit  une  interruption  totale  ou  partielle  du  service, 
soit  l'usage  total  ou  partiel  de  la  voie  et  du  matériel  dans  l'intérêt 
de  l'Etat,  moyennant  une  indemnité  qui  ne  dépa  sera  pas  le 
dommage  qui  en  sera  résulté  pour  la  Compagnie. 
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Rachat. 
Article  30. 

A  toute  époque,  l'Etat  aura  le  droit  de  racheter  la  concession. 

Pour  régler  le  pi^ix  d'achat,  on  fera  le  relevé  des  produits  nets 
et  annuels  obtenus  par  la  Société  concessionnaire  pendant  les  sept 
dernières  années  qui  auront  précédé  celle  où  le  rachat  sera  effec- 
tué ;  on  en  déduira  les  produits  nets  des  deux  plus  faibles  années; 
le  produit  moyen  des  cinq  années  restantes  ou  le  produit  net  de 
la  dernière  des  sept  années  prise  pour  base,  s'il  est  supérieur  à  ce 
produit  moyen,  sera  le  montant  des  annuités  dues  à  la  Compagnie 
pendant  le  nombre  d'années  restant  à  courir  jusqu'à  l'expiration 
de  la  concession;  les  annuités  seront  capitalisées  au  taux  de 
3  1/2  p.  c.  et  le  capital  sera  payé  à  la  Compagnie  avant  la  prise  de 
possession  du  chemin  de  fer. 

Article   31. 

Si  le  rachat  a  lieu  avant  25  ans  d'exploitation,  la  somme  à  payer 
à  la  Compagnie  sera  au  minimum  le  capital  dépensé  pour  la  con- 
struction et  l'outillage  de  la  ligne,  augmenté  de  30  p.  c.  de 
prime. 

Article  32. 

Le  Gouvernement  donnera  éventuellement,  un  an  d'avance, 
connaissance  à  la  Compagnie  de  son  intention  de  racheter  la 
ligne. 

Dans  les  cas  de  rachat  prévus  aux  articles  30  et  31  ci-dessus,  le 
matériel  d'exploitation  sera  repris  à  dire  d'experts.  Le  payement 
des  capitaux  sera  fait  en  Belgique  en  monnaie  ayant  cours  légal. 
Les  concessions  de  terre  restent  acquises  à  la  Compagnie. 

Construction  èventnelle  cVautres  lignes  ferrées. 

Article  33. 

Pendant  les  25  premières  années  d'exploitation  de  la  ligne 
actuellement   concédée  à  la  Compagnie,    le  Gouvernement  du 

5. 
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Congo  s'engage  à  ne  pas  construire  de  voie  ferrée  et  à  n'accorder 
aucune  concession  de  voie  ferrée  aboutissant  à  la  mer  ou  au  fleuve 
et  servant  à  relier  en  tout  ou  en  partie  le  Bas-Congo  au  Haut- 
Congo. 

La  Compagnie  devra,  pendant  toute  la  durée  de  son  exploi- 
tation, permettre  que  des  lignes  afïluentes  dont  l'Etat  décréterait 
ou  autoriserait  la  construction,  se  raccordent  à  la  ligne  actuelle- 
ment concédée  ou  traversant  ses  voies.  La  Compagnie  ne  pourra 
cependant  être  astreinte  de  ce  chef  à  aucune  dépense  qui  ne  serait 
pas  nécessitée  par  les  besoins  de  sa  propre  exploitation,  et  elle 
pourra  exiger  des  constructeurs  ou  exploitants  des  lignes  nou- 
velles une  équitable  indemnité,  tant  pour  les  travaux  supplémen- 
taires qu'elle  devrait  exécuter  afin  de  permettre  la  construction  ou 
l'exploitation  de  ces  lignes,  que  pour  l'usage  des  petites  parties 
de  sa  voie  ou  de  ses  installations  qui  deviendraient  communes 
avec  d'autres  exploitants. 

Agents  de  la  Compagriie  à  commissionner  coimne  officiers 
de  police  Judiciaire, 

Article  34. 

L'État  se  réserve  de  conférer  à  des  agents  de  la  Compagnie  les 
fonctions  d'ofiîcier  de  police  judiciaire  pour  la  recherche  et  la 
constatation  des  infractions  commises  sur  la  ligne  ferrée  ou  à  ses 
abords.  La  Compagnie  obligera  ses  agents  à  accepter  les  dites 
fonctions  sans  que  l'État  leur  doive  de  ce  chef  aucune  rému- 
nération. 

Pénalités. 

Article  35. 

Si  la  Compagnie  (sauf  le  cas  de  force  majeur  dûment  constaté) 
n'achevait  pas  la  ligne  ou  ne  la  livrait  pas  à  l'exploitation,  confor- 
mément au  présent  cahier  des  charges,  dans  le  délai  prescrit  à 
l'article  11,  elle  encourrait  pour  chaque  jour  de  retard  une 
amende  de  mille  francs,  et  si  le  retard  se  prolongeait  pendant  plus 
de  six  mois,  l'État  aurait  le  droit  soit  d'achever  et  d'exploiter 
lui-même  la  ligne  pour  compte  et  aux  risques  et  périls  de  la  Com- 
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pagaie,  soit  do  mettre  lin  à  la  concession  en  prononçant  la 
déchéance  de  la  Compagnie  et  en  reprenant,  à  dire  d'experts,  les 
travaux  déjà  exécutes. 

Article  36. 

Si  la  Compagnie  n'entretenait  pas  convenablement  la  ligne, 
avec  ses  dépendances,  si  elle  cessait  d'exploiter  régulièrement,  ou 
ny  employait  pas  un  matériel  d'exploitation  suffisant  et  conve- 
nable, conformément  au  présent  cahier  des  charges,  l'Etat  aurait 
le  droit  d'y  pourvoir  d'office  pour  compte  et  aux  risques  et  périls 
de  la  Compagnie. 

En  cas  d'interruption  du  service  non  justifiée  par  des  cas  de 
force  majeure, la  Compagnie  encourrait  une  amende  de  1,000  francs 
par  semaine.  Si  cette  interruption,  non  justifiée  par  des  cas  de 
force  majeure,  se  prolongeait  pendant  plus  de  six  semaines,  l'Etat 
pourrait  prononcer  la  déchéance  de  la  Compagnie  en  repre- 
nant à  dire  d'experts  la  ligne,  ses  dépendances  et  le  matériel 
d'exploitation. 

Article  37. 

Si  la  Compagnie  exigeait  le  payement  des  prix  de  transport  ou 
des  frais  accessoires  d'après  un  tarif  ou  un  taux  autres  que  ceux 
pouvant  être  légalement  appliqués,  elle  encourrait  une  amende 
égale  aux  sommes  ainsi  illégalement  perçues,  sans  préjudice 
de  tous  dommages-intérêts  envers  l'P^tat  ou  envers  des  tiers. 

Statuts  de  la  Compagnie  et  Transfert  éventuel  de  la  co7icession. 

Article  38. 

La  Compagnie  concessionnaire  ne  pourra,  sous  peine  d'annu- 
lation de  sa  concession  et  des  droits  et  avantages  qui  en  résultent, 
ni  modifier  ses  statuts,  ni  se  fusionner  avec  une  autre  Société,  ni 
transférer  en  toutou  en  partie  la  concession  qui  fait  l'objet  de 
la  présente  convention,  sans  l'assentiment  préalable  du  gouver- 
nement. 

Il  est  bien  entendu  toutefois  qu'elle  disposera  librement,  d'après 
les  règles  du  droit  commun,  des  terres  qui  lui  sont  concédées  par 
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les  lut.  B  aie  de  l'article  2  et  ce  à  partir  du  jour  où  elle  en  sera 
légalement  propriétaire. 

Ainsi  fait  en  double  expédition,  au  siège  du  Gouvernement  de 
l'Etat  Indépendant  du  Congo,  à  Bruxelles,  le  neuf  novembre 
mil  huit  cent  quatre-vingt  neuf. 

Pour  VEto.t  Indèj3enda7it  du  CoiigOj 


Pour  la  Coinpacnie  du  Chemin  de  fer  du  Congo, 
(Suivent  les  si'^natures.) 
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Annexe  2. 

Tarifs  applicables  aux  voyageurs,  bagages  et  marcha^idises 
transportés  de  Matadi  à  Ndolo  et  vice  versa. 


Voyageurs. 

A  la  montre  et  à  la  descente  : 

V'  classe fr.    500 

2"^^      » 50 

Les  soldats  et  travailleurs  noirs,  au  service  d'un  môme  maître, 
et  voyageant  par  groupe  d'au  moins  trente  hommes,  jouiront 
d'une  réduction  de  50  p.  c. 

Bagages. 

Tout  voyageur  de  1^^  classe  jouit  d'une  franchise  de  bagages  de 
100  kilogrammes  ;  tout  voyageur  de  2""^  classe  jouit  d'une  fran- 
chise de  bagages  de  20  kilogrammes.  Les  excédents  de  bagages 
payent  1  franc  au  kilogramme. 

Marchandjsîs. 

A  la  mo7iiée,  pour  toutes  marchandises  .    .     .  fr.  100  les  100  kil. 

A  la  descente  :  Amandes  de  palme 10  — 

Arachides 10  — 

Bois  de  construction 10  — 

Café 28  — 

Caoutchouc 43  — 

Gommes  copales  blanches    ...  18  — 

Gommes  copales  rouges  ....  32  — 

Huile  de  palme 12  — 

Ivoire 100  — 

Orseille 17  — 

Sésame 10  — 

Tabac 27  — 

Les  marchandises  non  dénommées  seront  taxées  par  100  kilo- 
grammes au  prix  de  fr.  7.50,  augmenté  de  10  p.  c.  de  la  valeur  de 
la  marchandise  en  Europe. 


—  59 


PLAN  DU  RAIL. 
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Annexe  5. 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DU  CONGO. 


Cahier  des  charges,  clauses  et  conditiotis  relatlces  à  la  fourniture 
de  tabliers  métalliques  pour  ponts. 


A.  —  Conditions  générales. 

Article  premier. 
Mode  d\idjudication. 

Les  adjudications  ont  lieu  par  soumissions. 

Les  soumissions  doivent  être  adressées  à  Tadministrateur 
directeur-général  de  la  Compagnie.  Elles  seront  écrites  sur  papier 
timbré  et  placées  sous  double  enveloppe,  l'enveloppe  intérieure 
portant  comme  suscription  :  Soumissio7i  pour  tabliers  métalliques . 

La  Compagnie  se  réserve  dans  chaque  cas  le  droit  :  de  choisir 
entre  les  diverses  soumissions  déposées  ;  de  ne  donner  aucune 
suite  à  l'adjudication  ;  de  procéder  à  une  nouvelle  ;  en  un  mot,  de 
prendre  à  cet  égard  telle  mesure  qu'elle  juge  convenable. 

Les  concurrents  demeurent  engagés  sur  le  pied  de  leur  sou- 
mission jusqu'à  ce  qu'une  décision  ait  été  prise  au  sujet  de  l'adju- 
dication ou  qu'un  délai  de  six  semaines  se  soit  écoulé  depuis  la 
date  fixée  pour  la  remise  des  soumissions. 

Article  2. 
Lieu  et  mode  de  livraison. 

Les  fournitures  seront  livrées  franco  sur  navire  à  Anvers,  en 
autant  de  chargements  que  l'indique  l'art.  XIII  des  «  conditions 
particulières  ». 

L'expédition  sera  accompagnée  d'un  bordereau  indiquant  le 
nombre,  le  poids  et  le  volume  des  pièces  et  des  colis  chargés  sur 
bateau. 
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Deux  expéditions  de  ce  bordereau  seront  remises  à  la  Compagnie 
avant  l'expédition. 

Les  navires  sur  lesquels  devront  se  faire  les  chargements  seront 
désignos  aux  fournisseurs,  qui  auront  a  s'entendre  avec  les  affré- 
teurs pour  tout  ce  qui  concerne  la  mise  à  bord. 

Article  3. 
Mode  d'exècu tion. 

Les  tabliers  et  accessoires  seront  construits  conformément  aux 
plans  qui  seront  remis  à  l'adjudicataire,  revêtus  de  la  signature 
de  l'administrateur-directeur  général  de  la  Compagnie. 

L'exécution  de  toutes  les  parties  composant  les  tabliers  métal- 
liques se  fera  suivant  toutes  les  règles  de  la  construction. 

Les  assemblages  sur  place  des  différentes  pièces  et  tronçons 
de  pièces  devant  se  faire  par  boulons  définitifs,  le  corps  de  ces 
derniers  sera  tourné  et  l'extrémité  de  la  partie  filetée  légèrement 
conique  pour  faciliter  l'introduction  dans  leurs  logements. 

Ces  derniers,  formés  par  la  coïncidence  des  trous  forés  dans  les 
pièces  à  réunir  juxtaposéos,  seront  parfaitement  cylindriques,  à 
section  bien  circulaire,  do  fa^on  à  embrasser  exactement  le  corps 
du  boulon  dont  l'introduction  se  fera  à  frottement  dur,  sans  aucun 
jeu. 

Les  têtes  de  rivets  devront  être  très  lisses,  sans  criques  ni 
gerrmres  et  les  bavures  seront  enlevées  avec  soin. 

Les  aspérités  des  fers  devront  être  burinées  et  dressées  à  la 
lime,  tant  pour  les  tôles  que  pour  les  fers  laminés. 

Les  abouts  des  pièces  devant  être  placés  en  joints  seront 
rabotés. 

Tous  les  trous  à  faire  seront  obtenus  par  le  forage. 

Toutes  les  parties  métalliques,  sauf  les  boulons,  recevront  après 
la  réception  et  le  démontage  des  pièces,  une  double  couche  de 
peinture  au  minium. 

Pour  la  réception,  les  tabliers  devront  être  entièrement 
montés. 
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Article  4. 


Qtfaîitè  des  matériaux'  à  employer.  —  Conditions  de  fabricatioti. 
Epreuves. 

Fer.  —  Tous  les  fers  à  mettre  en  œuvre  seront  de  bonne  qualité 
et  devront  satisfaire  aux  conditions  d'épreuve  stipulées  pour  les 
tôles  n°  4.  les  fers  profilés  n°  3  et  les  larges-plats  dits  de  bonne 
(piaiité,  aux  tableaux  des  articles  28  et  80  du  cahier  général 
des  charges  de  l'Etat  Belge  pour  les  entreprises  de  fournitures, 
du  2  juillet  1889,  suivant  celle  de  ces  trois  catégories  à  laquelle 
ils  appartiennent. 

Acier.  —  L'acier  aura  une  cassure  homogène,  à  grains 
tins  et  serrés,  compacte,  exempte  de  points  blancs,  brillants  et 
fonteux. 

Les  aciers  présenteront  comme  charges  et  allongements  aux 
essais  les  caractères  ci-dessous  réunis. 

La  charge  à  la  limite  d'élasticité  sera  d'au  moins  28  kilogrammes 
par  millimètre  carré  de  section  transversale  et  à  la  rupture  de 
45  il  50  kilogrammes.  L'allongement  pris  sur  une  longueur  de 
12  fois  la  plus  petite  dimension  de  l'éprouvette,  ne  sera  pas 
inférieur  à  22  p.  c. 

Des  bandes  de  5  à  6  centimètres  de  largeur,  découpées  dans  les 
aciers,  seront  chauffées  au  rouge  sombre  et  plongées  dans  un 
bain  d'eau  ayant  une  température  de  27  à 28  degrés. 

Ces  éprouvettes  ainsi  trempées  devront  pouvoir  se  plier  sur 
elles-mêmes  sans  se  criquer,  suivant  un  rayon  de  courbure  de 
1  12  fois  l'épaisseur. 

Pour  les  tôles,  les  essais  se  feront  dans  les  deux  sens  du 
laminage. 

On  devra  pouvoir  poin^-onner  les  tôles  et  les  cornières  jusqu'à 
O'"006  du  bord. 

L'acier  à  mettre  en  œuvre,  pour  les  pièces  fabriquées  au 
moule,  présentera  une  résistance  à  la  rupture  de  55  à  60  kilo- 
grammes au  millimètre  carré  de  section  et  de  25  kilogrammes  à 
la  limite  d'élasticité  avec  un  allongement  dans  les  conditions 
précitées  de  20  p.  c.  au  moins. 

Une  des  pièces  de  chaque  modèle  présentera  à  l'état  brut  une 
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partie  additionnelle  ou  masselotte  qui  sera  séparée  de  la  pièce  en 
présence  des  agents  réceptionnaires,  afin  que  ceux-ci  puissent 
s'assurer  de  la  texture  et  de  rhomoj>:ônoité  de  la  matière. 

Les  pièces  coulées  seront  martelées  énergiquement  à  chaud 
et  elles  ne  devront  présenter,  finies,  ni  soufflures,  ni  manque  de 
matière. 

Les  rouleaux  de  dilatation  ;;eront  parfaitement  tournés,  cintrés, 
calibrés  et  bien  cylindriques.  La  face  inférieure  des  sabots 
mobiles  et  les  tables  de  roulement  seront  rigoureusement  dressées 
et  unies. 

Pour  les  rivets  et  les  boulons,  l'acier  devra  présenter  un 
allongement  d'au  moins  25  p.  c..,  avec  une  résistance  de  42  à 
45  kilogranmies  à  la  rupture. 

Toutes  les  pièces  fabriquées  par  laminage  seront  bien  nettes, 
sans  défauts  tels  que  :  pailles,  gerçures,  criques,  manque  de 
matière,  soudure,  etc. 

Plomb.  —  Le  plomb  laminé  sera  doux,  ductile,  malléa..ble, 
d'épaisseur  uniforme,  sans  soufflure  ni  efîeuillure. 

Sauf  stipulation  contraire  expressément  exprimée,  tous  les 
rivets  et  boulons  employés  seront  en  acier,  quelle  que  soit  la 
nature,  fer  ou  acier,  des  pièces  à  réunir. 

De  même,  pour  les  pièces  à  obtenir  par  la  coulée,  l'acier  sera 
seul  mis  en  œuvre  à  l'exclusion  aljsoluo  de  la  fonte  de  fer. 

Article  5. 
Réceptions. 

Les  agents  réceptionnaires  désignés  aux  adjudicataires  pour- 
ront employer  tous  les  moyens  de  vérification  et  d'épreuve 
qu'ils  jugeront  convenables,  et  notamment,  en  ce  qui  concerne 
les  matériaux  à  mettre  en  œuvre,  ceux  prévus  aux  articles  28,  29, 
30  et  31  du  cahier  général  des  charges  de  l'Etat  belge,  précité. 

Si  la  qualité  des  matériaux  n'est  pas  jugée  acceptable  par  les 
agents  réceptionnaires,  ils  rebuteront,  suivant  le  cas,  tout  ou  . 
partie  de  ces  matériaux. 

La  Compagnie  se  réserve  le  droit  de  faire  suivre  la  fabrication 
des  matériaux  aux  usines  de  production;  l'adjudicataire  devra 
faire  donner,  à  cet  effet,  toute  facilité  aux  agents  de  la  Compa- 
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^nie.  II  ne  pourra,  comme  conséquence,  élcA^er  aucune  récla- 
mation, lors  même  que  les  pièces  dont  la  fabrication  aurait  été- 
suivie  seraient  rebutées  pour  défauts  quelconques. 

Pour  la  réception  des  matériaux,  le  fournisseur  transmettra  en 
temps  utile  aux  agents  réceptionnaires  une  copie  de  la  nomencla- 
ture des  matériaux  commandés  aux  diverses  usines.  Ces  agents 
pourront,  au  cas  où  ils  n'auraient  pas  été  mis  en  mesure 
d'effectuer  la  réception  des  matériaux  préalablement  à  leur  mise 
en  œuvre,  faire  les  essais  stipulés  sur  les  pièces  façonnées. 

Tous  les  matériaux  et  pièces  brisés  lors  des  essais  sont  à  la 
charge  des  fournisseurs. 

Pour,  constater  si  les  constructions  exécutées  et  les  pièces 
diverses  à  fournir  présentent  les  qualités  d'exécution  requises  et 
si  elles  satisfont  à  toutes  les  conditions  du  contrat,  les  agents 
réceptionnaires  pourront  recourir  à  tous  les  moyens  qu'ils  juge- 
ront propres  à  cet  effet. 

Les  pièces  reçues  seront  poinçonnées. 

Les  pièces  rebutées  devront  être  remplacées  par  le  fournisseur. 

Toute  pièce  ou  construction  rejetée  sera  considérée  comme 
n'ayant  jamais  existé  et  sera  assimilée,  à  tous  les  points  de  vue, 
aux  fournitures  non  effectuées,  notamment  en  ce  qui  concerne  les 
pénalités  de  retard  dont  il  est  question  plus  loin. 

Le  fournisseur  fixera,  sous  son  entière  responsabilité  quant 
aux  retards  dans  la  mise  à  bord  qui  pourraient  en  résulter,  les 
dates  de  réception. 

11  correspondra  à  cet  égard  directement  avec  les  agents  récep- 
tionnaires qui  lui  seront  désignés. 

Dans  le  cas  où  il  ne  parviendrait  pas  à  s'entendre  avec  ces 
derniers  au  sujet  des  époques  qu'il  jugerait  convenable  de  fixer 
ou  bien  si  ces  agents  ne  se  présentaient  pas  aux  dates  détermi- 
nées, il  doit  en  référer  à  la  Compagnie  sous  peine  de  conserver  la 
responsabilité  de  tout  retard. 

Dans  le  premier  cas,  la  Compagnie  se  mettra  d'accord  avec  lui 
pour  prendre  les  mesures  nécessaires  et,  dans  le  second  cas,  elle 
jouira  d'un  délai  de  48  heures  après  avoir  reçu  avis,  pour  faire 
procéder  à  la  réception. 
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Article  6. 
Retards  dans  les  livraisons  et  mesures  d'office. 

Les  dates  de  mise  à  bord  sont  indiquées  à  l'art.  13. 

Toutefois,  la  Compagnie  pourra  avancer  ces  dates  de  un  jour 
pour  chaque  quinzaine  pleine  qui  doit  s'écouler  entre  le  moment 
auquel  le  fournisseur  est  prévenu  et  chacune  des  dates  d'expé- 
dition. 

De  même,  les  expéditions  pourront  être  retardées  d'autant  que 
la  Compagnie  le  désirera. 

Dans  aucun  de  ces  cas,  le  fournisseur  ne  pourra  réclamer  aucune 
indemnité,  à  moins  que  le  retard  apporté  dans  l'expédition  ne 
dépasse  deux  mois. 

Dans  cette  dernière  circonstance  il  sera  admis  à  réclamer,  pour 
les  retards  supplémentaires  et  pour  toute  indemnité,  l'intérêt  du 
prix  des  fournitures  non  expédiées,  compté  à  raison  de  5  p.  c.  l'an. 

Lorsque  la  mise  à  bord  à  la  date  indiquée,  de  l'ensemble  d'un 
chargement  ou  d'une  fraction  seulement  n'a  pas  eu  lieu,  la  Com- 
pagnie pourra  soit  résilier  le  marché  en  tout  ou  en  partie,  soit 
faire  fournir  d'office,  aux  frais,  risques  et  périls  du  fournisseur, 
la  partie  de  la  fourniture  en  retard. 

Les  avis  de  résiliation  et  de  commandes  faites  pour  leur  compte 
sont  notifiés  aux  fournisseurs  en  défaut,  par  lettre  recommandée. 

En  cas  de  résiliation,  le  fournisseur  n'a  droit  à  indemnité 
d'aucune  sorte. 

Dans  le  cas  où  la  Compagnie  ne  jugerait  pas  devoir  résilier  ou 
faire  fournir  d'office,  elle  retiendra  à  titre  définitif  sur  la  somme 
qui  sera  due  au  fournisseur,  lors  du  règlement  définitif  du  compte, 
une  sonnne  de  100  francs  par  mois  de  retard  dans  la  mise  à  bord 
et  par  tablier  non  expédié. 

Au  cas  où  la  mise  à  bord  d'une  fourniture  déjà  en  retard  n'aurait 
pas  lieu  à  la  nouvelle  date  qui  aurait  été  indiquée,  la  Compagnie 
peut  encore  faire  usage  de  son  droit  de  résiliation  et  les  pénalités 
encourues  jusque-là  par  l'adjudicataire  restent  la  propriété  de  la 
Compagnie. 

Les  frais  auxquels  les  mesures  d'office  donnent  lieu  sont  à  la 
charge  du  fournisseur  en  défaut. 

Dans  le  cas  où  le  prix  des  achats  effectués  d'office  dépasse  le 
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IH'ix  du  niaj'chê  (racljiulicatioii,  le  foiirnissour  en  supporte  l'excé- 
dent ;  dans  le  cas  contraire,  il  ne  profite  pas  du  b^'uiéficc  réalisé. 

Les  objets  achetés  pour  compte  de  ce  fournisseur  défaillant  sont 
examinés  et  éprouvés  dans  les  mêmes  conditions  que  ceux  qui 
étaient  à  livrer  par  lui. 

Ce  fournisseur  ou  son  délégué  peut  assister  aux  réceptions.  Il 
reçoit  avis  des  mesures  qui  ont  été  prises. 

Article  7. 
R'klamatlo7is. 

Le  fournisseur  n'est  recevable  a  se  prévaloir  do  faits  qu'il  croit 
pouvoir  re[»roclier  à  la  Compagnie  ou  à  ses  agents,  soit  pour 
réclamer  des  indemnités  ou  des  dommages-intérêts,  soit  pour 
justifier  '"inexécution  de  l'une  ou  de  l'autre  de  ses  obligations,  que 
pour  autant  que,  dans  les  10  jours  de  leur  date,  il  ait  dénoncé  ces 
faits  par  écrit  à  la  Compagnie  en  signalant  expressément  leur 
influence. 

Kn  aucun  cas,  il  ne  peut  fonder  une  réclamation  quelconque 
sur  des  ordres  verbaux  qui  auraient  été  donnés  à  lui  ou  à  ses 
agents. 

Article  8. 
3Iarqîies  des  pièces  pour  repères  et  exjoéditions^  et   emballages. 

Chacun  des  tabliers  portera  un  numéro  d'ordre  qui  sera  indiqué 
au  fournisseur. 

Toutes  les  pièces  d'un  même  tablier  porteront  ce  numéro  ;  en 
outre,  au  moyen  de  lettres,  la  position  que  chaque  pièce  devra 
occuper  dans  la  construction  lors  du  remontage  sera  déter- 
minée. 

Ces  chiffres  et  lettres  sont  marqués  a  la  couleur  d'une  façon  très 
visible  et  répétés  au  burin. 

Des  plans  de  montage  indiquant  les  repères  des  différentes 
pièces  d'un  même  tablier  seront  remis  ii  la  Compagnie  avant 
l'expédition. 

Indépendamment  de  ces  lettres  et  chiffres,  les  pièces  recevront 

6. 
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les  marques  spéciales  à  l'expédition  que  la  Compagnie  fera  con- 
naître au  fournisseur. 

Enfin,  pour  faciliter  le  triage  des  pièces  d'un  même  ouvrage, 
chaque  élément  d'un  tablier  sera  peint  en  une  teinte  spéciale  ou 
recevra  des  marques  largement  brossées  à  la  couleur,  conformé- 
ment à  ce  qui  sera  indiqué  au  fournisseur. 

Pour  l'expédition,  les  longerons  seront  fractionnés  suivant 
les  joints  qu'ils  présentent  dans  leur  longueur  et  toutes  les  pièces 
qui  pourraient  être  détériorées  par  les  chocs  résultant  des 
diverses  manutentions  auxquelles  elles  seront  soumises,  seront 
renforcées  pour  l'expédition  par  des  moises,  fourrures,  pous- 
sards,  etc.,  en  bois,  le  tout  solidement  boulonné  ou  fretté 
de  fer. 

Toutes  les  pièces  de  petites  dimensions  seront  emballées  et 
soigneusement  séparées  les  unes  des  autres  avec  indication  des 
tabliers  auxquels  elles  se  rapportent. 

Aucune  caisse  contenant  des  pièces  de  petites  dimensions  ne 
pourra  dépasser  le  poids  de  50  kilogrammes. 

Chaque  caisse  portera  à  la  couleur  le  numéro  du  tablier  auquel 
les  pièces  qu'elle  contient  se  rapportent.  Ce  chiffre  sera  répété  au 
burin  soit  sur  les  frottes  de  la  caisse,  soit  sur  une  plaque  de  tôle 
solidement  vissée  aux  parois. 

Les  marques  spéciales  à  la  couleur  de  chaque  pont  seront 
également  apposées  sur  ces  caisses. 

Article  9. 
Métrés. 

Le  poids  des  tabliers  et  accessoires  résultera  du  métré  détaillé 
dressé  par  le  fournisseur  et  soumis  à  la  Compagnie  pour  vérifi- 
cation et  approbation. 

Les  poids  des  fers*et  aciers  profilés  a  admettre  sont  ceux  indi- 
qués aux  albums  les  plus  récents  des  usines  que  le  fournisseur 
aura  chargées  de  la  fabrication  des  matériaux. 

Pour  les  autres  pièces,  les  poids  spécifiques  dont  il  sera  fait 
usage  sont  : 

1°  Pour  le  fer  et  l'acier,  7.8; 

2°  Pour  le  plomb,  11. 


Le  poids  sera  augaieiitc  de  2  l,'2  p.  c.  du  poids  du  tablier  pour 
tenir  compte  des  têtes  de  rivets.  Les  boulons  détachés  seront  pesés. 
Il  ne  sera  accordé  aucune  tolérance  sur  les  poids. 

Article  10. 
Paiements. 

Les  paiements  se  font  sur  factures  remises  par  le  fournisseur, 
à  la  suite  des  procès-verbaux  dressés  par  les  agents  réception- 
naires et  conformément  aux  métrés  établis  par  le  fournisseur  qui 
ont  rec'u  l'approbation  de  la  Compagnie. 

Ces  paiements  sont  réglés  de  la  manière  suivante,  les  forma- 
lités précitées  étant  remplies  : 

1°  80  p.  c.  le  25  du  mois  qv'  suit  celui  pendant  lequel  la  récep- 
tion définitive  de  toute  la  fourniture  devant  faire  l'objet  d'un 
chargement  sur  navire  a  eu  lieu  ;  et 

2^  les  20  p.  c.  restants,  à  la  première  date  du  25  qui  suit  le 
départ  du  navire  emportant  la  fourniture. 

Article  11. 

Pour  prendre  connaissance  des  plans  relatifs  à  chaque  adjudi- 
cation, se  les  procurer,  ou  pour  toute  demande  de  renseignements, 
on  doit  s'adresser  à  la  Direction  de  la  Compagnie,  13,  rue  Bréde- 
rode. 

B.  —  Conditions  particulières. 

Article  12. 
Nature  de  la  foîirniture . 

La  fourniture  se  compose  de  tabliers  métalliques 

iîidiqués  ci-après,  avec  leurs  pièces  d'appui  et  les  feuilles  de 
plomb  laminé  à  placer  sous  les  sabots,  c'est-à-dire  tels  qu'ils  sont 
représentés  aux  plans,  sans  les  rails. 

Pour  chaque  tablier,  le  nombre  de  boulons  nécessaires  pour 
l'assemblage  des  diverses  pièces  expédiées  sera  augmenté  de 
5  p.  c. 
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Article  13. 
Dates  de  livrai.^on. 

Les  tabliers  devront  être  mis  à  bord  à  Anvers  aux  dates  indi- 
quées ci-dessous  : 

Article  14. 

Le.   soumissions  doivent  être  reçues  à  la   Compagnie  avant  le 

Joint  à  notre  lettre  de  ce  jour,  n° 

Bruxelles,  le 

L' Admi7î%strateur-Diyecteur 
de  la  Compagnie  du  Chemin  de  fer  du  Congo 


Modèle  de  Soumission. 


Je  soussigné  ,  demeurant 

à  ,  ayant  pris  connaissance  suffisante 

des  plans  et  de  toutes  les  clauses  imprimées  et  manuscrites  du 
cahier  des  charges  du  189     ,  de  la 

Compagnie  du  Chemin  de  fer  du  Congo,  relatifs  à  la  fourniture 
de  tabliers  métalliques  en  acier,  ainsi  que  des  articles  28,  29,  30 
et  31  du  cahier  général  des  charges  de  l'Etat  Belge,  pour  les 
entreprises  de  fournitures,  du  2  juillet  1889,  m'engage,  par  la 
présente,  à  effectuer  conformément  aux  clauses  et  conditions  de 
ce  cahier  des  charges,  la  fourniture  des  tabliers  et  de  leurs 
accessoires  y  indiqués,  moyennant  le  prix  de 
à  la  tonne. 

Fait  à  ,  le  189    . 

(Signature.) 


INDIAN  MIDLAND  RAILWAY 


Chemins  de  fer  dans  l'Inde  Britannique, 


NOTE  PRELlMINAniE. 


L'unité  adoptée  dans  les  rapports  des  chemins  de  fer 
indiens  pour  la  mesure  des  poids  est  la  tonne  anglaise, 
dont  l'équivalence  est  environ  1/016  tonne  métrique. 
L'unité  de  poids  actuellement  en  usage  aux  Indes,  est  la 
manud  indienne  et  27.22  de  celles-ci  sont  acceptées 
comme  l'équivalent  d'une  tonne  anglaise.  L'unité  des 
distances  est  le  mille  anglais  ;  il  vaut  environ  1.609  kilo- 
mètres, et  pour  les  mesures  le  pied  et  le  pouce  anglais 
sont  employés. 

L'unité  du  coût  est  la  roupie  indienne  dont  la  valeur  or 
varie  constamment.  Là  où  le  tout  ou  partie  du  coiit  a  été 
obtenu  en  or,  il  a  été  converti  en  roupies  aune  évaluation 


INDIAN    RÂILWAYS 


PRELIMINARY  NOTE 


The  unit  of  weight  adopted  in  reports  on  the  Indian  Railways 
is  the  English  Ton,  equal  to  about  1.016  Metric  Tonnes.  The 
unit  of  weight  actually  used  in  India,  is  the  Indian  Maund,  of 
which  27.22  are  taken  as  the  équivalent  of  one  English  Ton. 

The  unit  of  distance  is  the  English  mile,  equal  to  about 
1.609  kilomètre,  and  in  measurements  the  English  foot  and  inch 
are  used. 

The  unit  of  cost  is  the  Indian  Rupee,  the  gold  value  of  which 
is  constantly  varying.  Where  the  vvhole  or  part  of  the  cost  lias 
been  raised  in  gold,  this  has  been  converted  into  Rupees  at  an 
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arbitraire,  cou  venue  entre  ie  Gouvernement  et  les  Com- 
pagnies, et  qui  représente  approximativement  le  taux  du 
change  de  l'époque  ;  lorsque  l'or  a  été  acheté  au  moyen 
de  roupies  obtenues  aux  Indes,  le  coût  réel  en  roupies  est 
adopté.  Le  taux  du  change  a  varié  entre  un  shelling  et 
dix  pence  et  un  shelling  et  un  penny  pendant  les  vingt 
dernières  années.  Sa  valeur  actuelle  pour  la  comparaison 
<les  tarifs,  etc. ,  a  été  calculée  à  environ  fr .  1 .60.  La  roupie 
est  divisée  en  16  annas  qui  sont    subdivisées  en  12  pies 

1  roupie  ==  16    annas  =   Fr.  1.60 

1   annas    =  12    pies      ==:  0.10  centimes 

1  pie  =  0.0083  id. 

Dans  la  numération  écrite  des  sommes  en  roupies  on 
adopte  la  notation  indienne  de  milliers,  lakhs  de  100 
mille  et  croves  de  100  lakhs,  ainsi  Rs.  24.73.87.342  re- 
présente vingt-quatre  crores  soixante-treize  lakhs,quatre- 
vingt-sept  mille  trois  cent   quarante-deux  roupies.  Les 

arbitrary  scale  agreed  between  the  Government  and  the  Compa- 
nies,  and  approximating  to  the  rate  of  exchange  prevailing  at 
the  time  ;  but  when  the  gold  was  purchased  with  Rupees  raised 
in  India,  the  actual  cost  in  Rupees  was  entered.  This  rate  of 
exchange  bas  varied  between  one  shilling  and  ten  pence  and  one 
shilling  and  one  penny  during  the  last  twenty  years.  Its  présent 
value,  for  comparing  rates,  fares,  etc.,  bas  been  taken  at  about 
16  francs  :  The  rupee  is  divided  into  16  annas,  each  of  which  is 
divided  into  12  pies. 

1  Rupee  =  16  annas  =■.  l.GO  franc. 
1  anna     =  12  pies      ^      10  centimes. 
1  pie  =  0.83  centimes. 

In  writing  sums  in  Rupees,  the  Indian  notation  is  adopted,  of 
thousands,  lakhs  of  100  thousand,  and  crores  of  100  lakhs,  thus 
Rs.  24,  73,  87,  342  is  twenty  — four  crores,  seventy  three  lakhs, 
eighty  —  seven  thousand,  three  hundreJ  and  forty  two  rupees. 
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fortes  sommes  sont  exprimées  en  lakhs  ou  en  ci'oves  (pas 
en  millions)  exemple  :   2.  47.387  lakhs. 

Le  symbole  RX  signifie  des  dizaines  de  roupies  et  se 
rencontre  parfois.  Les  chiffres  sont  alors  écrits  en  mil- 
lions de  la  manière  habituelle  et  équivalent  aux  livres 
an<ilaises,  le  change  étant  calculé  au  pair. 

Il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  les  recettes  des  che- 
mins de  fer  sont  des  roupies  tandis  que  le  capital  qui  doit 
être  rémunéré  est  dans  la  plupart  des  cas  en  or  ;  le  mon- 
tant des  roupies  nécessaire  au  paiement  de  l'intérêt  aug- 
mente en  proportion  de  la  dépréciation  de  la  roupie,  et 
c'est  précisément  cette  dépréciation  qui  est  une  des  causes 
principales  des  pertes  que  subit  l'Etat  sur  les  chemins  de 
fer  indiens. 


Large  sums  are  spoken  of  in  lakhs  or  crores  (not  in  millions), 
thus  2,47,387  lakhs. 

The  symbol  R  X  Meaning  tens  of  Rupees  is  sometimes  found, 
the  figures  are  then  written  in  millions  in  the  usaal  way  and 
are  the  équivalent  of  English  pounds,  exchange  being  taken  at 
par. 

It  should  be  remembered  that  the  Railway  earnings  are  in 
Rupees,  while  the  Capital  on  which  interest  lias  to  be  paid  is  in 
most  cases  in  gold  ;  the  amount  of  rupees  necesssary  to  pay  this 
interest  increases  as  the  rupee  dépréciâtes,  and  this  dépréciation 
of  the  rupee  is  one  of  the  chief  causes  of  the  loss  to  the  State  on 
the  Indian  Railways. 


INTRODUCTION    HISTORIQUE 

SUR    LES 

CHEMINS  DE  FER  DANS  L'INDE  BRITANNIQUE 

par  F.  AVOLLEY-DOD  Esq.  A.  M.  I.  G.  E.  (1). 


Le  compte  rendu  qui  suit  donne  un  bref  aperçu  histo- 
rique des  chemins  de  fer  dans  l'Inde.  Dans  la  plupart  des 
cas,  ils  ont  été  construits  pour  développer  le  commerce 
d'un  pays  déjà  très  peuplé  et  très  cultivé  ;  ils  ne  traver- 
sent que  sur  des  distances  relativement  courtes  les  dis- 
tricts peu  populeux. 

Dans  cet  exposé,  il  n'est  pas  toujours  commode  de 
suivre  exactement  l'ordre  des  questions,  mais  des  réponses 
détaillées  sont  données  pour  certains  chemins  de  fer 
choisis. 


GENERAL  HISTORY 

OF 

THE  RAILWAYS  OF  BRITISH  INDIA 


The  foUowing  statement  gives  a  brief  history  of  the  railways 
in  India.  Thèse  hâve  in  nearly  ail  cases  been  constructed  to 
develop  the  trade  of  a  couiitry  already  thickly  populated  and 
highly  cultivated,  and  pass  only  for  comparatively  short 
distances  through  thinly  populated  districts. 

In  this  history  it  is  not  convenient  to  foUow  exactly  the  order 
of  the  questions,  whi^h  are  replied  to  in  détail  for  certain  selected 
railways. 

(1)  Traduction  de  l'anglais. 


La  construction  des  chemins  de  Ter  aux  Indes,  date  de 
1850.  Les  conditions  générales  sont  : 

P  Le  Gouvernement  donne  une  garantie  de  5  pour  cent 
d'intérêt  sur  le  capital  de  construction  ; 

2^  Toutes  les  sommes  reçues  dans  l'Inde  doivent 
être  converties  en  sterling  au  taux  de  un  shelling  et  dix 
pence  par  roupie  ; 

3"  Les  terrains  nécessaires  à  l'établissement  du  chemin 
de  fer  sont  accordés  gratuitement  ; 

A''  Les  transports  de  la  poste  se  font  gratuitement  et 
ceux  des  troupes  et  approvisionnements  du  Gouvernement 
à  des  tarifs  spéciaux  ; 

5^  Les  tarifs  doivent  être  soumis  à  l'approbation  du 
Gouvernement  et  réduits  lorsque  les  recettes  nettes  dé- 
passent 10  pour  cent  du  capital  dépensé  ; 

6*"  Tout  excédent  de  bénéfices  dépassant  l'intérêt  ga- 
ranti est  partagé  également  entre  le  Gouvernement  et  les 
compagnies  ;  les  bénéfices  sont  chifi'rés  semestriellement; 

7^  Le  Gouvernement  se  réserve  le  droit  d'acquérir  le 

Railwajs  were  first  commenced  in  India  in  1850,  the  gênerai 
conditions  being  : 

1°  A  guarantee  of  5  per  cent  interest  by  the  Government  on 
the  capital  expenditure  ; 

2"  Ail  money  received  in  India  to  be  converted  into  sterling  at 
the  rate  of  1  shilling  and  10  pence  per  rupee  ; 

3°  Land  required  for  the  raihvay  to  be  provided  free  ; 

4"  Mails  to  be  conveyed  free  and  troops  and  Government  stores 
at  spécial  rates  ; 

5'*  Rates  to  be  approved  by  Government  and  reduced  if  net 
receipts  exceed  10  per  cent  of  capital  expenditure  ; 

6°  Any  surplus  profits  above  the  guaranteed  interest  to  be 
divided  equally  between  the  Government  and  the  Companies, 
such  profits  being  calculated  half  yearly; 

7^  The  Government  to  hâve  the  option   of  j)urchasing  the 
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chemin  de  1er  après  une  période  de  2o  ou  50  ans,  en 
donnant  un  avis  préalable  de  six  mois.  Le  prix  d'achat  est 
basé  sur  la  valeur  moyenne  en  Bourse  des  actions  pendant, 
les  trois  années  précédentes  ; 

8^  Si  la  durée  du  contrat  n'est  pas  fixée,  il  expire  après 
une  période  de  90  ans  et  la  ligne  devient  la  propriété  de 
l'Etat,  moyennant  le  paiement  de  la  valeur  du  matériel 
roulant  ; 

9^  La  Compagnie  peut  renoncer  en  tout  temps  à  l'ex- 
ploitation de  la  ligne  en  prévenant  six  mois  à  l'avance  et 
le  capital  dépensé  lui  sera  remboursé  (cette  clause  met 
la  compagnie  à  l'abri  de  toute  perte  à  laquelle  elle  serait 
exposée  par  l'application  de  la  clause  précédente)  ;  le 
Gouvernement  pourra  toujours,  dans  le  cas  oii  la  compa- 
gnie ne  remplirait  pas  les  obligations  qui  lui  sont  impo- 
sées, résilier  le  contrat,  moyennant  un  avis  préalable  de 
trois  mois,  en  remboursant  le  capital  dépensé  ; 

10°  Le  tracé  général,  le  genre  de  construction  ainsi  que 

Railway  on  giving  six  months  notice  after  a  term  of  25  or 
50  years,  the  purchase  price  to  be  the  average  market  value  of 
the  shares  for  the  préviens  three  years  ; 

8"  If  not  previously  determined,  the  Contract  to  lapse  after 
9î^)  years  and  the  line  to  revert  to  Government  on  payment  of 
value  of  the  rolling  stock; 

9°  The  Company  to  hâve  power  to  relinquish  the  line  at  any 
time  on  giving  six  months  notice,  and  to  receive  back  the  capital 
expended  :  (this  secures  the  Company  from  loss  under  the  pre- 
vious  clause)  and  the  Government  to  hâve  power  to  détermine  the 
Contract  at  any  time  on  giving  three  months  notice  and  paying 
back  the  capital  expended,  if  the  Company  fail  to  carry  out  their 
obligations; 

10'^  The  gênerai  alignaient,  the  style  of  construction,  the 
equipment,  etc.,  to  be  subject  to  the  approval  of  Government. 
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le  matériel,  etc.,  doivent  être  approuvés  par  le  Gouver- 
nement. 

Les  Compagnies  suivantes  ont  été  fondées  sur  les  bases 
précédentes  : 

P  Le  East  Indian  Raihvay,  de  Calcutta  à  Dehli, 
955  milles,  avec  un  embranchement  allant  de  Allaliabad 
à  Jubbulpur,  223  1/2  milles,  pour  se  relier  i^au  n'^  2)  à 
une  courbe  (1)  de  Khana  à  Luckeeserai,  250  1/4  milles, 
et  quelques  petits  embranchements. 

2"  Le  Great  Indian  Peninsula  Raihvay  de  Bombay, 
vers  le  Nord-Est  à  Jubbulpur,  615  milles,  qui  se  relie  au 
n°  1  et  un  eml)rancliement  de  l^hosawal,  276  milles  ;  de 
Bombay  à  Nagpur,  243  1/4  milles,  et  vers  le  Sud-Est  de 
Kalian,  environ  33  milles  ;  de  Bombay  à  Raichove,  409 
milles,  qui  se  relie  au  n®  3. 

3"^  Le  Madras  Raihvay,  de  Madras  vers  le  Sud-Ouest  à 

(1)  —  Eu  réalité,  la  courbe  a  été  construite  d'abord  et  la  corde,  qui  est 
plus  courte  de  Cii  l'3  milles,  mais  qui  traverse  un  pays  plus  accidenté, 
lut  achevée  [)lus  tard. 

The  f'ojlowing  Companies  ^vere  formed  imdcr  the  above  con- 
ditions : 

L  The  East  Indian  Railway,  from  Calcutta  to  Delhi  955  miles, 
with  a  branch  from  Allahabad  to  Jubbulpur  223  1/2  miles  to 
connect  with  (n*^  2)  a  loop  line  (n"  1)  from  Khana  to  Luckeeserai 
250  1/4  miles  and  somc  sniall  branches. 

2'  Tlie  Great  Indian  Peninsula  from  Bombay  North  Easterly 
to  Jubbulpur  015  miles  Connecting  with  (u*^  1)  and  a  branch  from 
Bhosawal  276  miles,  from  Bombay  to  Nagpur  243  1/4  miles;  and 
South  Easterly  from  Kalyan,  about  33  miles,  from  Bombay  to 
Raichore  409  miles  Connecting  with  (n°  3). 

3"  The  Madras  Raihvay  from  Madras  South  Westerly  to  Kada- 

(1)  Note.  —  Actually  the  loop  v^as  made  first,  and  the  chord  which  is 
63  l/Srd  miles  shorter,  but  through  more  difficult  country  was  comple- 
ted  afterwards.  . 
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Kadaluiidy  (près  de  Caliciit),  40  i  milles,  avec  un  embran- 
chement vers  Bangalore,  84  1/2  milles,  et  vers  le  Nord- 
Ouest  de  Arkonam,  environ  42  milles  ;  de  Madras  à 
Raicliore,  308  1/4  milles,  pour  se  relier  au  n^  2. 

4°  Le  Bombay  Baroda  and  Central  India  Railway,  qui, 
de  Bombay,  suit  la  côte  jusqu'à  Alimedabad, 309  1/2  milles. 

5°  Le  Sind  Pundjab  and  Delhi  Railway  (à  l'origine, 
deux  compagnies  distinctes),  de  Ghaziabad,  13  milles  ;  de 
Delhi  sur  la  ligne  n^  1  jusque  Lahore,  335  1/2  milles  ;  de 
Lahore  vers  un  point  sur  le  deuve  Chênaie  près  de 
Muttan,  215  milles,  et  du  port  de  Kurrachee  à  Kosvi  sur 
le  fleuve  l'Indus,  105  milles.  Entre  Kosvi  et  Muttan,  un 
service  de  bateaux  à  vapeur  et  de  bateaux  à  fonds  plats 
fut  organisé  sur  une  distance  excédant  600  milles. 

6°  Le  Eastern  Bengal  Uaihvay  de  Calcutta,  dans  la 
direction  du  Nord-E>t  jusqu'au  Gange,  148  milles,  et 
vers  le  Sud-Est  à  Port  Canning,  28  milles. 

Le  Great  Southern  of  India  du  port  de  Negapatam  à 
Erode,  166  1/2  milles,  et  se  reliant  au  n"  3. 

lundy  (near  Calicut)  404  miles  witli  a  brancli  to  Bangalore 
84  12  miles,  and  Xortli  Woster-ly  from  Arkonam,  about  42  miles 
from  Madras,  to  Raicliore  1)08  1/4  miles  Connecting  with  (n"  2). 

4<*  The  Bombay  Baroda  and  Central  India  extending  from 
Bombay  along  the  cpast  to  Ahmedabad  3C0  1/2  miles. 

5*^  The  Sind,  Punjab  and  Delhi  (originally  two  separate  Com- 
panies)from  Ghaziabad,  13  miles  from  Delhi  on  (ii"  1)  to  Lahore 
.'335  1/2  miles,  from  Lahore  to  a  point  on  the  Chenab  river  near 
Multan  215  miles,  and  from  the  Port  of  KvuTachee  to  Kotri  on 
the  Indus  river  105  miles.  Betwecn  Kotri  and  Multan  a  service 
of  steamers  and  flats  was  worked  on  the  river,  the  distance  being 
ovcr  (300  miles. 

0'^  The  Eastern  Bengal  Railway  from  Calcutta  North  Kast  to 
the  Gangcs  148  miles,  and  South  East  to  Port  Canning  28  miles. 

7, 
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Toutes  ces  lignes  avaient  un  écartement  de  5  pieds 
6  pouces  (l'"676)  ;  les  pentes  étaient  généralement 
très  douces,  sauf  les  exceptions  suivantes:  la  ligne  for- 
mant la  corde  d'arc  sur  le  East  Indian  ayant  6  3/4  milles 
de  1  sur  100  et  une  bonne  partie  de  1  m.  sur  200;  les 
deux  pentes  du  Western  Gliats  sur  le  Great  Indian  Penin- 
sula  Raihvay  avec  des  pentes  de  1  sur  37  (une  distance 
totale  de  19  1/2  milles  avait  des  pentes  de  1  sur  50  ou 
plus  fortes  et  34  1/2  milles  variant  de  1  sur  50  à  1  sur 
100)  et  le  Madras  Raihvay  qui  a  15  milles  de  pentes 
dépassant  1  sur  80,  48  milles  de  1  sur  100  ou  plus  fortes 
et  une  longueur  considérable  de  pentes  à  1  sur  200.  En 
général  les  courbes  étaient  faciles,  la  plus  forte  ayant 
990  pieds  (plus  de  300  mètres)  de  rayon. 

_A  l'origine,  toutes  ces  lignes  étaient  à  simple  voie  ; 
dans  presque  tous  les  cas  les  rails  étaient  à  double  cham- 
pignon et  variaient  de  60  à  68  livres  par  yard  ;  ceux  des 
pentes  raidesdu  Great  Indian  Peninsula  pesaient  84 livides; 
dans  certains  cas  ils  étaient  placés  dans  des  coussinets  en 


7)  The  Great  Southern  of  India  from  the  port  of  Negapatam  to 
Erode  160  1/2  miles  Connecting  with  (n"  3). 

Thèse  Unes  were  ail  the  5  ft.  6  in  (1,670  mètres)  gauge,  the 
gradients  as  a  rule  were  very  flat,  the  exceptions  being  the  chord 
line  on  the  East  Indian  with  6  2/3  miles  of  1  in  100  and  a  good 
deal  of  1  in  200:  the  two  ascents  of  the  Western  Ghats  on  the 
Great  Indian  Peninsula  Raihvay  with  grades  of  1  in  37  (a  total 
19  1/2  miles  being  1  in  50  or  steeper,  and  34  1/2  miles  between  1  in 
50  and  1  in  100)  and  the  Madras  Railway  which  has  15  miles 
steeper  than  1  in  80,  48  miles  of  1  in  J  00  or  steeper,  and  a  consi- 
dérable length  of  1  in  200.  The  curves  as  a  rule  were  easy,  the 
sharpest  being  990  feet  (over  300  mètres) . 

They  were  originally  ail  single  line,  the  rails  being  double 
hcaded  in  nearly  ail  cases,  and  varying  from  60  to  QS  Ib.  per 
yard  with  84  Ib.  onthe  steep  gradients  on  the  Great  Indian  Penin- 
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fonte  sur  des  billes  en  l)ois  et  sur  quelques  courtes  dis- 
tances sur  des  blocs  en  pierre  ;  dans  d'autres  cas  on 
employait  des  cloches  en  fonte  de  forme  ovale  avec  des 
tirants  en  fer  forgé.  Le  matériel  roulant  était  semblable, 
sauf  en  ce  qui  concerne  l'écartement,  à  celui  en  usage  en 
Europe  à  cette  époque,  avec  cette  exception  que  les  voi- 
tures à  voyageurs  avaient  plus  d'ouvertures  sur  les  côtés, 
des  toitures  doubles  et  plus  tard  des  stores  sur  les  côtés' 
et  que,  dans  les  classes  supérieures  tout  au  moins,  on 
accordait  beaucoup  plus  d'espace  par  vovageur. 

Les  travaux  étaient  principalement  exécutés  par  la 
main-d'œuvre  indigène,  sous  la  surveillance  d'Européens, 
et  dans  beaucoup  de  cas  ils  coûtèrent  considérablement 
plus  cher  et  étaient  d'une  qualité  inférieure  à  ce  qui  eût 
été  désirable  ;  la  cause  principale  était  le  manque  de  con- 
naissance du  pays  et  de  ses  coutumes  de  la  part  du  per- 
sonnel. Il  n'y  avait  guère  d'encouragement  pour  la  com- 
pagnie d'user  d'économie,  ni  dans  la  construction,  ni  dans 
l'exploitation,  car  à  l'exception  du  East  Indian  Railway, 


sula  Railway,  laid  in  some  cases  in  cast  iroii  chairs  on  Avooden 
sleepers,  and  on  a  few  short  lengths  on  stone  blocks  :  in  other 
cases  on  cast  iron  bowl  sieepers  with  wrought  iron  tie  bars. 
rhe  rollmg  stock  was  similar,  except  in  gauge,  to  that  in  use  in 
Europe  at  the  time  except  that  the  passenger  vehicles  had  more 
openings  at  the  sides,  double  roofs  and  subsequently  side  sun- 
shades,  and  in  the  upper  classes  at  least  gave  considerably  more 
accommodation  per  passenger. 

The  Works  were  carried  out  mostly  by  native  labour  with 
European  supervision,  and  in  many  cases  cost  a  good  deal  more 
and  were  of  worse  quality  than  was  désirable  :  tiie  chief  cause 
being  want  of  knowledge  of  the  country  and  its  wavs  on  the  part 
of  the  staff.  There  was  îittle  inducenient  for  the  Company  to 
praciice  economy  either  in  the  construction  or  working  as  with 
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aucune  de  ces  ligues  ne  parvint  à  gagner  l'intérêt  garanti 
avant  bon  uombre  d'années. 

Il  fut  décidé,  vers  1864,  que  le  système  accordant  une 
garantie  de  5  ^o,  quoique  uécessaire  à  l'origine  pour 
attirer  les  capitaux  nécessaires  à  la  construction  des 
grandes  artères,  faisait  peser  une  trop  lourde  charge  sur 
le  pays  pour  être  continué.  On  essaya  un  système  accor- 
dant une  subvention  annuelle  par  mille  de  ligne  exploité, 
mais  il  n'attira  pas  les  capitaux  indispensables  et  on  se 
décida  à  en  revenir  à  une  modification  du  système  de  la 

garantie. 

Différentes  nouvelles  compagnies  furent  fondées  sur  ce 
système.  Tout  en  tenant  compte  de  l'augmentation  qui 
s'était  produite  dans  le  poids  du  matériel  roulant,  les 
nouvelles  lignes  étaient  plus  légèrement  construites  et 
moins  coûteuses  que  les  premières  lignes  garanties. 

Dans  l'entretemps,  la  question  fut  remise  à  l'étude,  et 
en  1868  on  décida  de  construire  des  chemins  de  fer  par 
l'intermédiaire  de  l'Etat  en  utilisant  dans  ce  but  les  excé- 


the  exception  of  the  East  Indian,  none  of  the  lines  carried  tlieir 
guaranteed  interest  for  many  years. 

It  ^va&  decided  about  1864  that  the  5  per  cent  guarantee  Sys- 
tem however  necessary  originally  to  attract  capital  for  the  con- 
struction of  trunk  lines,  placed  too  heavy  a  burden  on  the 
country  to  be  continued.  A  system  granting  an  anniial  subsidy 
per  mile  of  railway  open  was  tned,  but  did  not  attract  the 
necessary  capital  and  it  was  found  désirable  to  revert  to  a 
somewbat  modified  form  of  the  guarantee  System.  Several  new 
Companies  were  started  under  this  system,  the  lines,  after 
making  allowance  for  the  increase  in  weight  of  roUing  stock 
which^iad  taken  place  generally,  being  of  a  lighter  and  less 
expensive  character  than  the  original  guaranteed  lines 

Meanwhile  the  subject  was   being    further  considered,  and 
in  1808  it  was  decided  to  construct  railways  by  State  Agency, 
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dents  budgétaires  du  pays;  on  comptait  pouvoir  dispoiser 
d'environ  £  2,000,000  annuellement. 

Les  potentats  indigènes  furent  invités  à  coopérer  à  des 
conditions  diverses,  mais  généralement  on  leur  donnait 
une  garantie  d'intérêt  en  roupies  sur  les  prêts  en  roupies 
qu'ils  faisaient  au  Gouvernement  de  l'Inde;  dans  cer- 
tains cas  on  ne  donna  aucune  garantie. 

La  mesure  la  plus  importante  fut  une  décision  de 
réduire  l'écartement,  à  quelques  exceptions  près,  de 
5  pieds  6  pouces  (l'"670)  à  un  mètre.  Cet  écarte- 
fnt  adopté  pour  aider,  dans  la  mesure  du  possible,  l'in- 
troduction du  système  métrique  aux  Lides.  Ce  dernier 
essai  n'eut  toutefois  pas  de  succès.  On  espérait  que  la 
réduction  de  l'écartement  des  voies  produirait  une  éco- 
nomie considérable,  et  il  existait  alors  des  raisons  qui 
paraissaient  justifier  cette  attente,  car  le  trafic  sur  la 
plupart  des  grandes  artères,  qui  n'avaient  pas  de  lignes 
accessoires  alimentant  le  trafic,  s'était  développé  très  len- 
tement et  il  semblait  qu'une  ligne  avec  l'écartement  d'un 

using  for  the  purpose  the  surplus  revenues  of  tlie  country,  it 
being  estima ted  that  about  ;^2,000,000  would  be  available 
annually. 

The  Native  rulers  of  India  were  also  invited  to  co-operate, 
various  terms  being  arrauged  with  them,  generaîly  a  guarantee 
of  interest  m  rupees  on  a  loan  in  rupees  advanced  by  tlieni  to  the 
Government  of  India  but  in  sôr.ie  cases  no  guarantee  was  given. 
The  most  important  step  was  a  décision  to  reduce  the  ^auge, 
except  in  a  few  cases,  from  5  ft.O  in  (1.676  mètres)  to  one  mètre, 
this  particular  gauge  being  adopted  to  assist  as  far  as  possible  in 
introducifig  the  metrical  system  ifito  India,  The  latter  attempt 
however  was  not  a  success.  It  was  expected  that  this  réduction 
in  gauge  w^ould  resuit  in  considérable  econoniy;  there  were  at  the 
time  reasonabie  grounds  for  this  supposition,  as  the  traffic  on 
most  of  the  trunk  Unes,  wliich  were  practicaîly  without  fecdcrs, 
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mètre,  suffirait  amplement  au  transport  du  trafic  que 
l'on  pouvait  espérer  obtenir  sur  les  embranchements. 
L'erreur  commise  fut  de  construire  des  lignes  principales 
reliant  dans  certains  cas  des  voies  de  5  pieds  6  pouces 
d'écartement  et  dans  d'autres  cas  de  faire  des  extensions 
plutôt  que  des  embranchements  à  écartement  réduit. 
C'est  ainsi  que  l'extension  de  Lahore  vers  la  frontière 
Nord-Ouest,  ainsi  que  la  jonction  entre  Muttan  et  Kotvi 
et  l'extension  de  Nagpur  vers  Calcutta,  furent  entière- 
ment ou  partiellement  achevées  à  l'écartement  d'un 
mètre  et  subséquemment  reconstruites  à  l'écartement 
normal  de  5  pieds  6  pouces.  On  commença  en  1869.  Des 
voies  d'un  mètre  d'écartement  furent  construites  au 
moyen  de  rails  en  fer  à  semelle  plate  de  36  livres  par 
yard  (18  kilos  par  mètre),  et  des  voies  à  écartement  nor- 
mal avec  des  rails  de  60  livres  par  yard  (environ  30  kilo- 
grammes par  mètre).  Quelques  unes  des  lignes  secondaires 
lurent  construites  avec  des  rails  et  autres  matériaux  de 
rencontre  provenant  du  renouvellement  des  anciennes 
lignes  principales. 

had  developed  very  slowly,  and  it  seemed  as  if  a  liglit  nietre 
gauge  would  be  amply  siifRcient  to  carry  any  traffic  tliat  miglit 
be  expected  on  any  branch.Tlie  inistake  was  made  of  construc- 
ting  trunk  Unes,  in  some  cases  Connecting  those  of5ft.  6in. 
gauge,  in  otlier  cases  extensions  rather  than  branches  of  them, 
on  the  reduced  gauge.  Of  thèse,  the  extension  from  Lahore  to- 
wards  theN.  W.  frontier,  the  link  betv/een  Multan  and  Kotri 
and  the  extension  from  Nagpore  towards  Calcutta  which  were 
partly  or  whoUy  completed  as  light  mètre  gauge  lines,  Avere 
subsequently  reconstructed  on  the  standard  5  ft.  6  in.  gauge. 

A  connnencement  was  niade  in  1809,  the  mètre  gauge  being 
laid  with  iron  flat  footed  rails  of  36  Ib.  per  yard  (18  kilog,  per 
nietre)  and  the  standard  gauge  with  60  Ib.  per  yard  (about  30 
kilog.  per  mètre)  a  few  of  the  branches  on  the  latter  gauge  were 
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Les  locomotives  pour  les  voies  d'un  mètre  avaient 
deux  essieux  couplés  et  douze  tonnes  de  poids  adhèrent, 
mais  certaines  lignes  avaient  de  longues  pentes  de  1  sur 
150,  1  sur  100  et  dans  certains  cas  exceptionnels  de  1  sur 
40  et  pour  celles-ci  on  construisit  un  type  de  machine  plus 
puissant  à  trois  essieux  couplés  et  18  tonnes  de  poids 
adhérent.  Pour  les  lignes  à  écartement  normal  on  utilisa 
quelques  unes  des  machines  légères  des  anciennes  lignes. 

Le  matériel  à  marchandises  des  lignes  d'un  mètre  était 
proportionnellement  léger  à  empattement  court  et  à  fond 
bas.  Le  minimum  des  courbes  était  600  pieds  (200  mètres) 
dans  les  lignes  principales  et  la  moitié  dans  les  lignes  de 
garage.  Le  développement  du  trafic  a,  depuis  lors,  provo- 
qué une  augmentation  considérable  dans  les  dimensions  et 
le  poids  du  matériel  roulant  ainsi  que  dans  celui  des 
lignes  et  des  courbes  de  560  pieds  (170  mètres),  et  dans 
certains  cas  exceptionnels  de  330  pieds  (100  mètres),  ont  été 
employées  sur  les  grandes  lignes  dans  des  contrées  à  ter- 
rains présentant  de  plus  grandes  difficultés. 

Presque  toutes  les  nouvelles  lignes  qui  étaient  compa- 


constriicted  with  second  hand  rails,  etc.,  removed  during  rene- 
wals  of  the  older  truidv  lines. 

The  Locomotives  for  mètre  gauge  had  2  cou  pied  axles  witli 
12  tons  adhésion  weight,  but  as  some  of  the  hues  had  long  gra- 
dients of  1  in  150,  1  iu  100  and  in  exceptional  cases  1  lu  40  a  more 
powerful  engine  \vith  P,  coupled  axles  and  18  tons  adhésion 
weight  was  designed  for  thèse.  For  the  standard  gauge, 
some  of  the  lighter  engines  of  the  old  lines  were    utilised. 

The  goods  stock  for  the  mètre  gauge  was  correspondingly 
light  with  sliort  Avheel-base  and  lowfloor.The  uiiuimuni  curves 
were  630  feet  (200  mètres)  in  main  iine  and  half  this  in  sidin-s. 
The  development  of  traffic  has  since  resulted  iu  considérable 
increase  in  the  size  and  weight  of  stock  and  class  of  permanent 
way,  and  curves  of  500  feet  (170  mètres)  and  in  exceptional  cases 
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rativement  construites  et  exploitées  à  l)on  marché,  rému- 
nérèrent ])ientôt  largement  le  capital  dépensé,  tout  en 
augmentant  les  recettes  des  anciennes  lignes  principales. 
Le  système  laissait  beaucoup  à  désirer;  les  progrès  étaient 
lents,  les  fonds  étaient  exposés  à  être  écourtés,  tandis  que 
ceux  qu'on  pouvait  obtenir  des  potentats  indigènes  étaient 
relativement  restreints. 

Il  y  avait  fréquemment  des  changements  dans  le  per- 
sonnel tant  administratif  qu'actif,  et  l'usage  erroné  de 
l'écartement  d'un  mètre  pour  des  raccordements  ou 
des  extensions  de  lignes  à  grand  écartement  avait  donné 
lieu  à  un  gaspillage  de  fonds  et  de  temps.  Il  avait  tou- 
tefois été  reconnu  qu'il  était  possible  de  construire  des 
lignes  rapportant  un  intérêt  raisonnable, quoique  les  prin- 
cipales routes  du  commerce  fussent  déjà  occupées  par 
d'anciennes  compagnies  garanties.  En  1881  et  1882,  trois 
nouvelles  compagnies  furent  fondées  ;  à  l'origine  elles  ne 
possédaient  aucune  garantie  ;  seul,  le  terrain  nécessaire  à 
la  construction  du  chemin  de  fer  leur  fut  accordé  gratui- 

330  feet  (100  mètres)  bave  been  used  iii  thc  main  Unes  in  difficult 
country. 

Most  of  the  new  Unes,  being  comparatively  cheaply  con- 
striicted  and  worked,  soon  produced  a  handsome  return  on  the 
cxi)enditure,  besides  increasin,*j:  the  retnrn  of  the  older  trunk 
unes.  The  System  left  a  ^^ood  deal  to  be  desired,  progress 
was  slow  :  funds  were  liable  to  be  curtailed  while  the  supply 
from  Native  rulers  was  limited  in  amoiint.  There  were  fréquent 
changes  in  the  personnel,  both  administrative  and  executive, 
and  the  mistake  of  usinu;  lig-ht  mètre  gaui^-e  for  links  between  or 
extensions  of  broad  gauge  lines  had  led  to  waste  of  funds  and 
delay. 

It  had,  however,  been  proved  possible  to  construct  lines  to  yield 
a  fair  return,  even  though  the  principal  trade  routes  were 
already  occupied  by  the   older  guaranteed   Companies.  In  1881 
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temeiit.  Ces  lignes  étaient  le  Bengal-Gentral  pour  un 
écartement  de  5  pieds  0  pouces  et  le  Bengal  and  Nortli 
Western  Company  et  le  Roliilkhand  Kumaon  Company 
pour  des  lignes  d'un  mètre.  La  première  de  ces  lignes  ne 
donna  pas  de  résultats  satisfaisants  et  dans  la  suite  béné- 
ficia d'une  garantie  d'intérêt  de  3  1/2  p.  c,  tandis  que  la 
seconde  est  devenue  une  grande  entreprise.  Les  deux  der- 
nières reçurent  indirectement  une  assistance  considérable 
de  l'Etat  en  reprenant  à  des  conditions  favorables  cer- 
taines lignes  construites  par  l'Etat  et  un  subside  fut 
accordé  aux  Roliilkhand  et  Kumaon  Railways  pendant 
une  période  de  dix  ans. 

Dans  l'entretemps,  la  Great  Southern  of  India  Company 
s'était  unie  à  différentes  autres  lignes  d'un  mètre  ;  la 
ligne  primitive  fut  convertie  à  l'écartement  d'un  mètre  et 
une  nouvelle  compagnie  fut  fondée  sous  la  raison  de  South 
Indian  Raihvay  avec  une  garantie  limitée. 

A  cette  époque,  l'étude  de  l'extension  des  chemins  de 
fer  fit  l'objet  d'un  examen  sérieux;  on  reconnut  que  les 

and  82  three  new  Compaiiies  were  formed  originally  without 
any  giiaranted,  oiily  a  free  graiit  of  the  laiid  required  for  the 
raihvay.  Thèse  were  the  Bengal  Central  for  a  5  ft.  6  in.  gauge 
and  the  Bengai  and  North  Western  Company  and  Rohilkhand 
and  Kumaon  Conip-my  for  mètre  gauge  Unes.  The  former  of  thèse 
was  not  altogether  a  success,  and  subsequently  received  a  gua- 
rantee  of  3  1/2  per  cent,  while  the  second  lias  developed  into  a 
large  imdertaking.  The  two  latter  hâve  indirectly  received  con- 
sidérable benefit  from  the  State  in  the  niaking  over  to  them  on 
favourable  terms  of  certain  lines  constructed  as  State  Railways, 
and  a  subsidy  was  granted  to  the  Rohilkhand  and  Kumaon  Rail- 
way  for  the  first  ten  years. 

In  the  meantime  the  great  Southern  of  India  Company  had 
been  amalgamated  with  certain  mètre  gauge  lines  and  the  ori- 
ginal iine  converted   to  mètre  gauge,  a  new  Company  being 


progrès  accomplis  n'étaient  guère  satisfaisants  et  il  était 
aussi  devenu  évident  que  plusieurs  années  devaient  forcé- 
ment s'écouler  avant  qu'un  nouveau  chemin  de  fer  soit  à 
même  de  rémunérer  son  coiit  d'une  manière  raisonnable 
et  que  par  conséquent  un  développement  rapide  entraîne- 
rait nécessairement  dans  les  premiers  temps  une  augmen- 
tation des  contributions.  Il  fut  aussi  reconnu  que  certaines 
lignes  étaient  absolument  indispensables  pour  protéger  le 
pays  contre  les  effets  de  la  famine  qui  est  un  événement 
périodique  dans  l'une  ou  l'autre  région  des  Indes,  mais  qui 
n'afflige  pas  généralement  tout  le  pays  en  même  temps  ; 
d'autres  lignes  étaient  nécessaires  pour  des  raisons  mili- 
taires. Il  y  en  avait  pourtant  beaucoup  parmi  elles  qui 
étaient  considérées  comme  devant  être  à  bref  délai  à 
même  de  rémunérer  raisonnablement  le  capital  nécessaire 
à  leur  établissement,  et  celles-ci  furent  classées  sous  la 
rubrique  de  «  lignes  commerciales  »  qui  devaient  être 
réservées  à  l'initiative  privée.  On  établit  une  liste  des 
lignes  dont  la  construction  était  considérée   nécessaire 

formed  under  tlie  title  of  the  South  Indian  Railway  with  a 
limited  guarantee. 

The  whole  question  of  raihvay  extension  was  at  this  time 
being  very  carefully  considérée!,  it  was  recogfiised  that  the  rate 
of  progress  was  far  from  satisfactory,  while  it  was  aiso  évident 
that  as  a  r  ule  several  years  at  least  nuist  elapse  before  any  new 
railwaj  could  earn  a  fair  return  on  its  cost,  and  therefore  any 
rapid  development  must  resuit  at  first  in  increased  taxation.  It 
was  also  recogni.sed  that  certain  Unes  were  absolutely  necessary 
to  protect  the  couritry  from  the  effects  of  famine,  which  is  a 
periodical  occurrence  in  some  part  or  another  of  India,  but  does 
not  as  a  rule  afflict  the  whole  country  at  once  ;  while  others  were 
necessary  for  niilitary  pur  poses.  There  were,  however,  many 
Unes,  which  might  reasonably  be  expected  to  produce  a  fair 
return  on  their  costin  a  short  time,  and  thèse  were  classed  as 
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dans  un  avonii*  prochain  et  celles-ci  furent  classées  sous- 
les  trois  dénominations  précédentes.  Celles  de  la  première 
dénomination  devaient  être  confiées,  avec  une  garantie 
modifiée,  à  ce  qu'on  appela  des  «  compagnies  assistées  » 
ou  être  construites  par  l'Etat  à  titre  de  chemin  de  fer  de 
l'Etat  ;  celles  de  la  seconde  dénomination  devaient  être 
construites  et  exploitées  exclusivement  par  l'Etat  et  celles 
de  la  dernière  devaient  être  laissées  à  l'initiative  privée. 

Deux  conditions  importantes  devaient  être  prises  en 
considération  : 

P  II  était  pour  ainsi  dire  défendu  à  l'Etat  d'emprunter 
do.s  fonds  pour  l'extension  des  chemins  de  fer. 

2^  Les  impôts  ne  devaient  pas  être  augmentés. 

Trois  nouvelles  compagnies  furent  fondées  :  la  Southern 
Mahratta  pour  l'établissement  d'une  ligne  à  écartement 
d'un  mètre;  les  conditions  consistaient  en  une  garantie  de 
3  1/2  p.  c.  plus  un  quart  des  recettes  nettes.  Les  autres 
trois  quarts  passaient  au  Gouvernement  ;  la  «  Indian  and 
Midland  »  et  la  Bengal    Nagpur,    à  un    écartement   de 

comme  rciad  lines  which  were  to  be  left  to  private  Companies. 
A  forecast  of  the  lines  which  it  was  considered  necessary  to 
construct  in  the  immédiate  future  was  made,  and  thèse  were 
divided  into  the  above  three  classes.  The  first  class  were  either 
to  be  made  over  with  a  modified  guarantee  to  what  were  called 
«  assisted  Companies,  »  or  constructed  by  the  State  as  State  Rail- 
ways  :  the  second  were  to  be  constructed  and  worked  solely  by 
the  State,  and  the  last  class  were  to  be  left  to  private  enter- 
prise. 

Two  important  conditions  had  to  be  considered  : 

1°  The  Government  were  practically  forbidden  to  borrow 
money  for  the  extension  of  the  railwaj^s  and  ; 

2°  No  additional  taxation  was  to  be  imposed. 

Thre  new  Companies  were  formed  «  The  Southern  Mahratta  » 
for  mètre  gauge  the  terms  being  a  guarantee  of  3 1/2  percent. 
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5  pieds  0  pouces  ;  une  garantie  de  1  p.  c.  étant  accordée 
et  l'excédent  des  recettes  se  partageant  annuellement 
dans  la  proportion  d'un  (juarr  pour  la  compagnie  et  trois 
quarts  pour  le  Gouvernement.  Dans  tous  les  cas  les 
compagnies  devaient  reprendre  certaines  lignes  commen- 
cées par  l'Etat  et  les  compléter;  le  cas  delaBengal  Nagpur 
comprenait   la    conversion    à    l'écartement   de    5    pieds 

6  pouces  de  145  1/-^  milles  de  lignes  d'un  mètre  d'écarte- 
ment  déjà  construits  par  l'Etat. 

Dans  ces  cas,  les  chemins  de  fer  sont  la  propriété 
al)solue  de  l'Etat,  les  compagnies  ne  sont  que  des  agents 
qui  procurent  les  fonds,  construisent  et  exploitent  les 
lignes,  et  les  contrats  sont  réalisables  après  un  terme 
de  25  années  ou  une  période  subséquente  quelconque  de 
10  années,  moyennant  avis  préalable  de  six  mois. 
Indépendamment  de  leur  capital-actions  primitif,  elles  ont 
o1)tenu  des  avances  considérables  du  secrétaire  d'Etat  des 
Indes  et  se  sont  procuré  un  capital-obligations  (debeh- 
tures)  très  important  à  un  taux  d'intérêt  réduit. 

plus  one  quarter  of  the  net  receipts,  tlie  remaining  tjiree  quar- 
ters  of  the  recei})ts  to  go  to  Government.  The  «  Indian  Midland» 
and  the  «  Bengal  Nagpur  »  for  5  fc.  0  in.  gauge  with  a  guarantee 
of  4  per  cent,  any  surplus  i)rofits  to  be  divided  annually  in  pro- 
portion of  one  quarter  to  the  (^ompanj  and  tiirce  quarters  to 
Government.  In  ail  cases  thèse  Companies  were  to  take  over 
certain  Unes  alread_y  coninieiiced  by  the  State,  completing  the 
same  where  necessarj  •  in  the  case  of  the  Bengal  Nagpur,  this 
inchided  converting  to  5  ft.  (3  in,  gauge  145  1/2  miles  of  line 
already  constructed  by  the  Siatc  on  the  mètre  gauge. 

In  thèse  cases  the  railways  are  al)so!utGly  the  property  of  the 
State,  the  Companies  l)eing  omploycd  as  the  agency  for  raising 
the  funds,  and  constructing  and  working  the  Unes,  and  the 
coptracts  arc  terminable  after  25  yenrs  on  any  subséquent 
period  of  ten  years  on  giving  six  months  notice.     They  hâve  in 
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La  progression  de  rexteiision  })en(laiit  la  période  de 
1S80  à  1890  donne  une  moyeniu»  de  750  milles  par  année; 
elle  comprend  les  lignes  construites  par  les  Compagnies 
mentionnées  ci-dessus,  celles  construites  par  l'Etat,  cer- 
taines extensions  de  lignes  plus  anciennes,  ainsi  que 
quelques  petits  tronçons  établis  principalement  par  l'ini- 
tiative privée.  C'est  vers  cette  période  que  furent  projetées 
des  lignes  d'une  nature  plus  légère  et  à  écartement  de 
moins  d'un  mètre.  La  première  de  ces  lignes  fut  le  Gaek- 
war's  Dablioi  Raihvay,  d'une  longeur  de  20  milles,  qui  fut 
inauguré  en  1873,  prolongé  jusqu'à  59  milles  en  1881  et 
jus(iu'à  71  2/3  milles  en  1890.L'écartement  était  de2pieds 
G  pouces  (0  702),  les  rails  en  fer  de  30  livres  et  en 
acier  de  31  livres  et  il  fut  construit  par  S.  A.  le  Gackwar 
de  Baroda,  pour  développer  une  partie  de  son  territoire 
sur  le(|uel  la  construction  d'une  bonne  route  aurait 
entraîné  une  dépense  considérable  sans  donner  aucun  rap- 
port direct. 

Le  Morir  Raihvay,  également  de  2  pieds  0  pouces,  fut 

addition  to  thoir  original  share  capital,  roceived  considérable 
adA  ances  from  the  Secretary  of  State  for  India,  and  hâve  also 
raised  money  on  debentures  at  reduced  rates  of  interest  for  consi- 
dérable amounts. 

The  rate  of  extension  during  the  ten  years  1880-1800  shewed 
an  average  of  about  750  miles  ])er  annum,  this  included  the  Unes 
constructed  by  tiie  above  Companies,  those  constructed  by  State, 
certain  extensions  of  older  lines,  and  a  few  small  lines  under- 
taken,  chiefly  by  private  enterprise, 

About  this  period,  lines  of  a  narrower  gauge  and  lighter 
character  than  the  mètre  gauge  were  projected.  The  earliest  oi 
thèse  was  the  Gaekwar's  Dabhoi  Raihvay  20  mdes  long  opened 
in  1873,  subsequently  extended  to  59  miles  in  1881  and  71  2/3  miles 
in  1890.  This  was  2  It.  G  in.  (0.702  mètre)  gauge  laid  Avith  30  Ib. 
iron  and  31  Ib.  steel  rails,  and  was  constructed  by  His  Highness 
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à  rorigiiie  coiislruii  avec  des  rails  plus  légers  de  19  livres 
par  yard  sur  une  route  existante.  En  grande  partie, 
ces  rails  légers  ont  depuis  lors  été  remplacés  par  d'au- 
tres de  29  livres  et, dans  quelques  cas, par  des  rails  de  ren- 
contre ayant  servi  sur  des  lignes  d'un  mètre.  Les  pentes 
primitives  ont,  dans  beaucoup  d'endroits,  été  améliorées. 

Ces  deux  lignes  furent  les  premiers  chemins  de  fer 
ayant  un  écartement  des  voies  inférieur  à  un  mètre  ; 
l'écartement  de  2  pieds  6  pouces  a  depuis  lors  été  adopté 
dans  beaucoup  de  cas  pour  des  lignes  légères  d'alimenta- 
tion, maisjus(|ue  tout  récemment  la  longueur  totale  de  ces 
lignes  était  comparativement  restreinte  et  pres(|ue  toutes 
sont  des  tramways  à  vai)eur  plutôt  (jue  des  chemins  de 
1er. 

L'étape  suivante  dans  le  déveloi)pement  des  chemins  de 
fer  fut  provoquée  par  l'octroi  de  conditions  favorables  à 
l'exploitation  de  lignes  soit  par  l'intermédiaire  de  l'Etat 
ou  par  des  compagnies  existantes.  La  première  ligne  cons- 

tlie  Gaekwar  of  Baroda  to  open  up  a  portion  of  lus  tcrritory  in 
which  the  cost  of  making  a  good  road  would  liave  been  considé- 
rable and  would  hâve  yielded  no  direct  return. 

The  Morir  railway  also  of  2ft.  0  in.  i^augo  v,as  laid  originally 
with  lighter  rails,  of  19  Ib.  to  the  yard,  on  an  existing  road. 
Thèse  light  rails  hâve  since  been  replaced  to  a  ^-reat  extent  by 
29  Ib.  rails,  and  in  some  cases  by  second  hand  mètre  gauge  rails, 
and  the  original  gradients  hâve  in  many  places  been  improved. 

Thèse  two  Unes  were  the  earliest  light  railways  of  less  gauge 
than  one  mètre  :  the  gauge  of  2  ft.  G  in.  has  since  been  adopted 
in  many  cases  for  light  feeders,  but  until  recently  the  total  length 
of  such  Unes  has  been  comparatively  small,  and  the  majority  of 
them  are  steam  tramways  rather  than  railways. 

The  next  stage  in  the  development  of  railways  was  the  granting 
of  favorable  terms  for  working  lines,  either  by  State  Agency  or 
by  existing  Companies.     The  fîrst  line  constructed  under  thèse 
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truite  à  ces  conditions  lut  celle  de  Dehli-Umballa-Kalka, 
commencée  en  1889  et  inaugurée  en  1891  ;  comme  dans 
tous  les  cas  précédents,  le  terrain  fut  donné  gratuitement; 
le  tracé,  genre  de  construction,  etc.,  furent  soumis  à 
Tapprobation  du  Gouvernement  ;  mais  au  lieu  d'accorder 
une  garantie  d'intérêts,  le  Gouvernement  s'engageaàfour- 
nir  tout  le  matériel  roulant  et  à  exploiter  et  entretenir 
les  lignes  moyennant  un  tantième  de  recettes  brutes  fixé 
en  premier  lieu  à  50  p.  c.  mais  réduit  plus  tard  à  48  p.  c. 
La  compagnie  conserve  le  restant  des  recettes.  Indépen- 
damment de  celles-ci,  le  Gouvernement  accorde  un  sub- 
side supplémentaire  pour  permettre  à  la  société  de  payer 
un  dividende  de  3  1/4  p.  c,  sur  le  capital  actions,  après 
avoir  pourvu  à  l'intérêt  des  obligations  (debentures). 
Tout  excédent  au  delà  des  3  1/4  est  divisé  également  entre 
le  Gouvernement  et  la  société,  jusqu'à  ce  que  tous  les 
subsides  payés  par  plus  les  intérêts,  lui,  soient 
remboursés,  après  quoi  la  compagnie  entre  en  possession 

terms  ^vas  the  Delhi-Umballa-Kalka  ccmmonced  in  1889  and 
opened  in  1891  ;  as  in  ail  previoiis  cases,  land  was  given  free,  and 
the  alignment  style  of  construction,  etc.,  were  subject  to  the 
approval  of  Government,  but  instead  of  a  guarantee  of  interest, 
Government  undertakes  to  provide  ail  rolling  stock  and  to  work 
and  maintain  the  Une  for  a  fixed  proportion  (first  50  per  cent.,  but 
subsequently  reduced  to  48  per  cent.)  of  the  gross  receipts,  the 
remainder  of  thèse  to  go  to  the  Company.  The  Government 
further  suppléments  the  annual  receipts  of  the  Company  by  a 
subsidy  sufficient  to  enable  the  Company,  after  paying  interest  on 
debentures,  to  pay  a  dividend  of  3  1/4  per  cent,  on  their  share 
cajjital,  any  excess  over  3  1/4  per  cent,  to  be  divided  equally  be- 
tween  Government  and  the  Company,  until  ail  subsidy  advanced 
b}'  Government,  with  interest  thereon,  has  been  repaid,  after  that 
the  Company  to  take  ail  profits.  The  Contract  to  lapse  after 
25  years  or  any  subséquent  period  of  10  years,  the  Government 
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de  tous  les  bénéfices.  Le  contrat  expire  après  un  terme  de 
25  aiinéos  ou  toute  période  subséquente  de  10  années  ;  le 
Gouvei-nement  reprend  la  ligne  contre  paiement  de  25  fois 
le  profit  moyeu  annuel  calculé  sur  les  résultats  des  cinq 
exercices  antérieurs.  (La  moyenne  annuelle  des  bénéfices 
doit  être  calculée  sur  la  base  primitive  de  50  p.  c.  des 
recettes  brutes.) 

La  concession  primitive  ne  comprenait  que  l'exploita- 
tion de  la  ligne  moyennant50  p.  c.des  recettes  brutes;  ces 
conditions  n'atteignirent  pas  le  but  en  vue,  qui  était  d'en- 
courager la  formation  de  sociétés  nouvelles  ;  elles  furent 
modifiées  dans  la  suite. 

Ces  conditions  (avec  des  modifications  sans  importance) 
sont  connues  sous  la  désignation  de  «  Conditions  des  lignes 
secondaires  »  et  c'est  sous  leurs  auspices  que  de  nouvelles 
compagnies  furent  invitées  â  s'organiser.  La  première  de 
celles-ci,  le  Southern  Punjab  Railway,  qui  fut  définitive- 
ment fondée  en  1895  pour  l'établissement  (d'un  raccorde- 
ment) d'une  jonction  entre  Delhi  et  la  ligne  de  la  vallée 

taking  over  the  Une  on  payment  of  25  tinies  the  average  anniial 
profits  of  the  previous  five  years.  (Thèse  average  anniial  profits 
are  to  be  calculated  on  the  original  basis  of  50  per  cent,  of  the 
gross  earnings).  The  original  concession  only  undertook  to  work 
the  line  for  50  per  cent,  of  the  gross  receipts  :  thèse  terms  failed 
to  induce  other  Companies  to  come  forward,  and  were  subse- 
quently  modificd. 

Thèse  terms  (with  slight  modifications)  are  now  known  as  the 
«  branch  line  terms,  »  under  which  other  Companies  were  invited 
to  come  forward.  The  first  of  thèse  was  the  Southern  Punjab 
Railway  Company  finally  formed  in  1895  for  a  direct  link 
between  Delhi  and  the  Indus  valley  line  of  the  North  Western 
State  Railway  at  Samasatta,  Connecting  at  Bhatiiida  with  the 
Patialla-Bhatinda  standard  gauge  line,  and  the  Rajputana  motre 
gauge  line.     This  line  forms  the  shortest  and  most  direct  route 
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de  riiulus  (lu  Noi'tliWestcM'u  Si  aie  Hailway,  à  vSamasatta, 
([111  aboiiiit  à  l)liatiiida,  à  la  lii^iie  à  gi'aiid  êcartement  de 
Pattalla-Bhatiiida  et  à  la  ligne  d'un  mètre  de  Raj[)ukana. 
Cette  ligue  constitue  la  voie  la  plus  courte  et  la  plus 
directe  de  Delili,  Umballa  et  autres  grandes  villes  vers  le 
port  Kurrachee  et  (quand  un  petit  tronçon  intermckliaire 
de  ligne  d'un  mêire  aura  été  transformé  à  l'écartement 
normal)  entre  Delili  et  toutes  les  localités  situées  à  l'Est 
ainsi  que  vers  Laliore. 

Les  conditions  étaient  semblables  à  celles  du  Dehli- 
Umbalia-Kalka  Railway,  sauf  que  le  Gouvernement  con- 
serve 52  p.  c.  des  recettes  l)rutes  et  accorde  un  subside 
suffisant  provenant  du  trafic  échangé  avec  la  ligne,  pour 
compléter  un  taux  d'intérêt  de  3  1/2  p.  c.  sur  le  capital, 
tout  excédent  était  partagé  également.  Les  conditions  de 
rachat  étaient  semblables,  mais  restreintes  aune  prime  de 
20  p.  c.  de  la  dépense  d'établissement  comme  maximum. 

La  South  Bohan  Company  fut  fondée  vers  la  même 
époque  à  des   conditions  à  peu  près  semblables  pour  la 

ffom  Delhi,  Umballa  and  other  large  towns  to  the  port  of  Kur- 
rachee, and  (when  a  short  intervening  pièce  of  mètre  gauge  is 
converted  to  standard)  between  Dehli  and  ail  places  to  the  East 
of  it,  and  Lahore. 

The  terms  similar  to  tbose  of  the  Dehli-Umballa-Kalka  Railway, 
except  that  Government  retain  52  per  cent,  of  the  gross  earnings, 
and  grant  a  subsidy  from  the  traffic  interchanged  with  the  Une 
sufficient  to  make  up  interest  at  3  1/2  per  cent,  on  the  capital 
expenditure,  any  surplus  to  be  equally  divided. 

The  purchase  terms  were  similar,  b.it  limited  to  a  premium  of 
20  per  cent,  abo  vethe  actual  expenditure  as  a  maxinuini,  and 
actual  expenditure  as  a  minimum. 

The  South  Bohan  Company  was  foruied  about  the  same  time 
under  somewhat  similar  terms  for  constructing  a  Une  Connecting 
two  points  on  the  East  Indian  Railway.     In  this  case  the  line  is 
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construction  d'une  ligne  reliant  deux  points  du  East 
Indian  Raihvay.  Dans  ce  cas,  la  ligne  fut  construite  et  est 
exploitée  par  la  East  Indian  Raihvay,  et  les  conditions 
sont  un  peu  plus  compliquées. 

Plusieurs  Compagnies  furent  aussi  fondées  pour  la 
construction  de  lignes,  tant  â  voies  normales  de  5  pieds 
0  pouces  qu'à  écartement  d'un  mètre,  à  des  conditions  simi- 
laires; mais  ce  sont  pour  la  plupart  des  lignes  relativement 
courtes. 

Une  extension  très  importante  du  Bengal-Nagpur  est 
en  voie  (l'exécution  pour  donner  à  cette  ligne  un  accès 
direct,  via  Sini  et  Midnapui,  à  Calcutta  et  pour  la  relier  à 
TEast  Coast  State  Raihvay  qui  se  dirige  de  Madras  vers 
le  nord,  afin  d'obtenir  une  communication  directe  avec 
Calcutta.  La  majeure  partie  des  fonds  nécessaires  à  cette 
extension,  qui  est  un  chemin  de  fer  de  l'Etat  construit  par 
la  Compagnie,  a  été  fournie  par  le  Gouvernement. 

D'après  les  conditions  applicables  aux  lignes  secondaires, 
tout  projet  doit  être  étudié  au  point  de  vue  de  ses  mérites, 

being  constructed,  as  well  as  worked,  by  tlie  agency  of  the  East 
Indian  Raihvay,  and  the  ternis  are  slightly  more  complicated. 

Several  Companies  hâve  also  been  formed  for  constructing 
Unes  both  of  the  standard  5  ft.  6  in.  and  metre  gauge,  on  some- 
what  similar  terms,  but  thèse  are  mostly  comparatively  short 
Unes. 

A  very  important  extension  of  the  Bengal-Nagpur  is  now  in 
hand  to  give  this  Une  direct  access,  via  Sini  and  Midnapur,  to 
Calcutta,  and  to  form  a  connection  with  the  East  Coast  State 
Raihvay,  running  northwards  from  Madras,  so  as  to  give  through 
communication  with  Calcutta.  The  greater  part  of  the  funds  for 
this  extension,  which  is  a  State  Railway,  constructed  by  the 
Agency  of  the  Company,  are  provided  by  the  Government. 

Under  the  branch  Une  terms,  each  proposai  has  to  be  consi- 
dered  on  its  merits,  and  the  exact  terms  modified  to  suit  each 
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les  avantages  et  les  conditions  modifiées  selon  les  besoins  de 
la  cause. Des  projets  ont  été  mis  en  avant  pour  la  construc- 
tion de  lignes  à  des  conditions  qui,  à  première  vue,  parais- 
saient très  avantageuses  pour  le  Gouvernement,  en  ce 
sens  que  l'on  ne  demandait  absolument  aucune  concession, 
sauf  la  gi'atuité  du  terrain  ;  mais  ces  lignes,  si  elles  avaient 
été  construites, auraient  eu  pour  effet  de  détourner  le  trafic 
d'une  ligne  existante,  sans  toutefois  aider  d'une  manière 
appréciable  au  développement  de  transports  nouveaux. 
Le  résultat  eût  été  une  diminution  du  rendement  du  capi- 
tal déjà  dépensé  en  chemins  de  fer, et  une  augmentation  des 
impôts  n'étant  pas  admissible,  une  réduction  du  degré 
d'extension  de  chemins  de  fer  qui,  eux,  amèneraient  du 
trafic  nouveau,  serait  devenue  inévitable.  Le  Gouver- 
nement se  trouva  donc  dans  la  nécessité  de  repousser  des 
demandes  de  ce  genre. 

Pendant  la  jjériode  précitée  on  fit  une  exception  impor- 
tante à  la  politique  du  moment  pour  l'Assam  Bengal  Rail- 
way  Company.  On  avait  reconnu  la  très  grande  importance 

case.  Some  proposais  liave  been  put  forward  to  construct  lines 
on  wliat  at  first  sight  appears  to  be  very  favourable  terms  for 
the  Government.  No  concession  whatever  beyond  the  free 
grant  of  land  being  asked  for,  but  such  Unes  if  constructed, 
would  hâve  the  effect  of  diverting  traffic  from  an  existing  route 
into  a  new  one  without  developing  any  appréciable  amoant  of 
new  traffic.  The  resuit  would  be  a  réduction  in  the  eamings  of 
the  Capital  alread.>  expended  on  Railways,  and  as  no  additionai 
taxation  may  be  imposed,  a  réduction  in  the  rate  of  extension 
of  railways  which  would  develop  new  traffic  must  follow.  The 
Government  are  therefore  bound  to  refuse  such  applications. 

During  the  above  period,  an  important  dcparturc  from  the 
présent  policy  has  been  made  in  tlic  case  of  the  Assam  Bengal 
Raihvay  Company.  It  was  recognised  as  very  important  to  con- 
struct a  raihvay  to  develop  theprovinces  of  Assam  and  Chittagong 


de  construire  un  chemin  de  fer  pour  developpei-  les  pro- 
vinces de  Attam  et  de  Gliittai>ong-  et  une  garantie  de 
3  l/2p,  c.  fut  donnée  à  la  Compagnie  sur  un  capital  de 
£  1,500,000,  le  Gouvernement  s'engageant  à  trouver  le 
restant  des  fonds  nécessaires  chiffrés  primitivement  à 
environ  £  4,000,000>  mais  que  l'on  reconnut  bientôt 
devoir  se  rappr-ocher  de  £  7,000,000.  La  ligne  traverse, 
sur  une  distance  considérable,  une  contrée  presque  entiè- 
rement inhabitée  et  présentant  des  difficultés.  Les  premiers 
devis  qui  avaient  été  préparés  par  des  ingénieurs  du  Gou- 
vernement ont, depuis,  été  trouvés  absolument  insuffisants. 
Cette  insuffisance  fut  aggravée  par  l'emploi  d'hommes 
recrutés  par  la  Compagnie  et  qui  ne  connaissaient  que  peu 
ou  ignoraient  le  pays, ainsi  que  l'ouvrier  Indien  et  ses  habi- 
tudes. La  fourniture  des  fonds  nécessaires  à  la  construc- 
tion de  cette  ligne  épuisa  par  conséquent  très  sérieuse- 
ment les  sommes  disponibles  pour  la  construction  des 
chemins  de  fer  en  général,  et  le  fait  que  l'on  ne  doit 
s'attendre  à  aucun  rendement  appréciable  d'ici  à  long- 

and  a  guaraatce  of  3  i/2  per  cent,  was  given  to  the  Company  on  a 
capital  of  ;!^  1,500,000  the  Government  to  find  the  rest  of  the 
funds  neccssary  ;  origiiially  expected  to  be  about  £  4,000,000  but 
now  found  to  bo  nearer  £  7,000,000.  The  Yme  passes  for  a  consi- 
dérable dislance  throughalmost  uninhabited  anddifficult  country, 
and  the  original  estimâtes  (\vhich  liad  been  prepnred  by  Govern- 
ment engineers)  hâve  shice  been  found  to  be  mucli  below  the 
mark.  This  deficiency  lias  been  aggravated  by  the  employment 
of  men  engaged  by  the  Company  ^vho  had  little  or  no  knowledge 
of  the  Indian  workman  and  his  ways.  The  supply  of  funds  for 
the  construction  of  this  Une  is  therefore  a  very  serious  drain  on 
the  amount  available  for  railway  construction  generally  and  the 
fact  that  no  adéquate  return  can  be  expected  for  niany  years,  is 
likely  to  haniper  future  extension.     Thèse  evils  are  now  being 
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temps  est  de  nature  à  retarder  les  extensions  futures. 
Ces  maux  sont  actuellement  atténués,  autant  que  possible, 
par  l'ajournement  de  la  construction  des  parties  les  plus 
difficiles  et  par  l'extension  graduelle  de  la  ligne. 

La  politique  actuelle  du  Gouvernement  est  d'attirer, 
dans  la  mesure  du  possible,  l'initiative  ainsi  que  les  capi- 
taux privés,  mais  on  considère  généralement  que  pour 
l'Assam  Bengal  Raihvay  le  sacrifice  que  l'on  s'est  imposé 
dans  ce  but  a  été  trop  grand  pour  le  petit  capital  obtenu. 
En  même  temps,  le  Gouvernement  est  tenu  de  protéger  les 
intérêts  du  pays  et,  même  dans  le  cas  oii  aucune  assistance 
directe  n'est  pas  accordée,  d'empêcher  une  Compagnie 
quelconque  de  retirer  un  profit  excessif  au  détriment  des 
recettes  d'autres  lignes  existantes.  Quand  il  accorde  une 
assistance  directe,  il  a  légitimement  le  droit  d'imposer  des 
conditions  pour  sa  protection,  soit  en  limitant  la  propor- 
tion ou  la  durée  des  bénéfices  dont  jouit  une  compagnie. 

Dès  l'origine,  le  principe  dominant  a  été  le  contrôle 
gouvernemental  de  tous  les  actes  des  Compagnies;  certains 

minimised  as  far  as  possible  by  delaying  the  construction  of  tlio 
more  difilcult  portions,  and  extending  the  line  gradually. 

The  présent  policy  of  the  Govemment  is  to  attract  private 
enterprise  and  capital  as  far  as  possible,  but  in  the  case  of  the 
Assam  Bengal  Raihvay  the  sacrifice  made  for  tliis  purpose  is 
generally  considered  to  hâve  been  too  great  for  the  small  aniount 
of  Capital  obtained.  At  ihc  samc  time  the  Government  is  bound 
to  protect  the  interests  of  tho  couiitry,  and  even  where  no  direct 
assistance  is  given,  to  guard  against  any  company  extracting  an 
undue  sharc  of  profit  to  the  préjudice  of  tho  revenue  of  existing 
Unes.  Where  direct  assistance  is  given  it  is  justificd  in  imposing 
terms  to  protect  itself,  and  place  a  limit,  either  in  aniount  or 
time,  to  the  profits  accruing  toa  Company. 

Froni  the  very  first  the  Icr.ding  principic  lias  bcen  Govermcnt 
control  of  al!  actions  of  Companies,  certain  standards  arc  laid 
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modèles  types  sont  imposés  et  modifiés  de  temps  à  autre  ; 
toutes  les  constructions,  le  matériel  roulant,  etc., doivent  s'y 
conformer.  Peu  de  plaintes  ont  été  formulées  quant 
aux  exigences  de  ces  modèles, et  lorsqu'elles  se  produisent 
elles  font  i'o])jet  d'un  examen  sérieux.  Tout  chemin  de  fer 
ou  tronçon  de  ligne  est  inspecté  par  un  inspecteur  du  Gou- 
vernent qui  s'assure  personnellement  que  tout  a  été  cons- 
truit dans  les  mesures  prescrites  et  que  toutes  les  précau- 
tions nécessaires  ont  été  prises  dans  l'intérêt  du  confort 
et  de  la  sécurité  du  public  avant  l'ouverture  de  la  ligne.  In- 
dépendamment de  ceci,  toute  ligne  exploitée  est  soumise  à 
une  inspection  semestrielle  et  l'inspecteur  signale  les 
défauts,  soit  dans  l'entretien  ou  le  fonctionnement,  et  est 
muni  des  pouvoirs  nécessaires  pour  exiger  que  les  remè- 
des soient  appliqués  endéans  une  période  de  temps  raison- 
nable. Ses  pouvoirs  lui  permettent  de  réglementer  la 
vitesse  maxima  des  trains  sur  une  section  quelconque  d'une 
ligne  quelconque  et  aucune  modification  ne  peut  être  exé- 

down,  modificd  from  time  to  time,  witli  Avhich  ail  structures, 
rolling  stock,  etc.  must  conform  (1),  and  very  few  complaints 
hâve  been  niade,  that  thèse  standards  are  too  strict,  ail  such 
complaints  receiving  due  considération. 

Every  raihvay  or  section  of  a  raihvay  is  inspected  by  a 
Government  Inspector,  \vho  satisfies  himself  tliat  it  has  been 
properly  constructed  and  that  proper  arrangements  bave  been 
made  for  the  convenience  and  safety  of  the  public,  before  it  can 
be  opened.  Besides  this  every  open  line  of  raihvay  is  inspected 
twice  every  year,  when  the  Goverment  Inspector  brings  to  notice 
any  defects  either  in  the  maintenance  or  working,  and  has  power 
to  demand  that  they  be  remedied  within  reasonable  time;  he  also 
has  power  to  fix  the  maximum  speed  at  which  trains  may  run  on 
any  section  of  any  linc,  and  no  altération  of  any  sort  may  be 

(1)  A  list  of  thèse  Standards  is  given  as  an  appendix  (not  yet 
available). 
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ciitéo  ni  aux  lignes,  matériel  roulant,  bâtiments  ou  aux 
méthodes  (rexploitation  sans  son  approbation. 

Les  fonctionnaires  des  chemins  de  fei'  sont  toutefois 
autorisés  à  prendre  des  mesures  spéciales  en  cas  d'accident 
ou  autres  circonstances  imprévues,  en  certifiant  par  écrit 
que  les  mesures  sont  si\res,  et  transmettant  un  rapport  à 
l'Inspecteur  du  Gouvernement  qui  peut  y  faire  apporter 
des  modifications  s'il  le  juge  bon. 

De  nombreux  changements  se  sont  produits  de  temps  à 
autre;  aussi,  l'East  India  Railway  fut  racheté  par  le  Gou- 
vernement en  1879,  mais  est  encore  actuellement  exploité 
par  la  compagnie  primitive.  L'Eastern  Bengal  fut  racheté 
en  1884,  le  Sind  Punjal  and  Delhi  en  1886  et  l'Oudh  and 
Rohilkhand  en  1889  et  sont  tous  exploités  comme  chemins 
de  1er  de  l'Etat. 

Les  deux  premiers  sont  fusionnés  avec  d'autres  che- 
mins de  fer  de  l'Etat,  exploités  autrefois  à  titre  de 
systèmes  distincts. 

made  in  the  permanent  waj,  rollin<>^  stock,  structures,  or  method 
of  working  withont  his  approval.  Power,  however,  is  reservcd 
to  the  Railway  officers  to  make  spécial  arrangements  in  case  of 
accident  or  other  emergency  on  granting  a  ceriificate  that  thèse 
arrangements  are  safe,  and  reporting  to  the  Government  Inspec- 
ter, who  may,  if  he  considers  necessary,  require  tliem  to  be 
modifie  d. 

Numerous  changes  hâve  from  time  to  time  been  made,  thus 
the  East  Indian  Railway  was  purchased  by  Government  in  1879, 
but  continues  to  be  worked  by  the  original  Conqjany.  The 
Eastern  Bengal  was  purchased  in  1884,  the  Sind  Punjab  and 
Delhi  inl886  and  the  Oudh  and  Rohilkhand  in  1889,  and  are  now 
ail  worked  as  State  Railways,  the  two  former  being  amalgamated 
with  other  State  Railways  previously  worked  as  separate 
Systems.  In  1891,  the  South  Indian  Railway  was  purchased,  and 
continues  to  l)e  worked  by  the  Company. 
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Eii  1891,  le  South  Indian  Railway  fut  racheté  et  est 
eucore  exploité  par  la  compa<^iiie. 

De  iiom])reux  chemins  de  fer  de  l'Etat  ont  été  transférés 
à  des  compagnies  pour  des  périodes  déterminées  à  des 
conditions  favorables,  qui  permettent  à  ces  compagnies  de 
retirer  des  bénéfices  directs  et  indirects  de  leurs  exploi- 
tations tout  en  réservant  au  Gouvernement  un  revenu 
satisfaisant  sur  les  fonds  affectés  à  leur  construction. 

On  a  souvent  eu  recours  à  ce  procédé  pour  aider  à  la 
fondation  de  nouvelles  compagnies  ayant  pour  but  la  con- 
struction d'extensions.  Dans  tous  les  cas  semblables,  le 
Gouvernement  reste  propinétaire  de  ses  chemins  de  fer  et 
se  réserve  le  droit  de  résilier  le  contrat. 

Pour  le  moment  les  chemins  de  fer  sont  classés 
comme  suit  : 

1^  Lignes  de  l'Etat  exploitées  par  des  compagnies  ; 

2^  Lignes  de  l'Etat  exploitées  par  lui-même. 

Ces  lignes  comprennent  celles  qui  ont  été  l'achetées  à 
des  anciennes  compagnies  garanties,  ainsi  que  celles  con- 

Numerous  State  Railways  liave  been  made  over  to  Companies 
for  fixed  periods  on  favourable  terms,  enabling  thèse  Companies 
to  dérive  profit  both  directly  and  indirectly  from  their  working, 
while  rescrving  to  Government  a  fair  share  of  profit  on  the 
money  invested  in  their  construction.  Tliis  method  bas  in  many 
cases  been  employed  to  assist  the  formation  of  new  Companies 
for  carrying  out  extensions.  In  ail  such  cases  the  Government 
retains  its  property  in  the  railways,  and  has  power  to  terminate 
the  contract. 

At  the  présent  tinie,  the  raihvays  are  dividcdinto  the  follow- 
ing  classes  : 

1"  State  lines  worked  by  Companies  ; 

2"  State  Unes  worked  by  tlie  State; 

Thèse  include  lines  purchascd  from  the  old  guaranteed  Com- 
panies, as  well  as  those  constructed  by  Companies  on  behalf  of 
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struites  par  ces  coiii})agines  pour  le  compte  de  l'Etat  même 
dans  les  cas  où  les  fonds,  en  tout  ou  en  partie,  ont  été 
fournis  par  les  compai^nies; 

3°  Les  trois  compagnies  survivantes; 

4^  Les  compagnies  «  assistées  »  exploitées  soit  par 
l'Etat,  soit  par  d'autres  compagnies; 

5^  Les  lignes  appartenant  aux  Etats  indigènes  exploitées 
par  les  compagnies  ; 

6^  Les  lignes  appartenant  aux  Etats  indigènes  exploi- 
tées par  l'Etat  ; 

1^  Les  lignes  appartenant  aux  Etats  indigènes  exploi- 
tées par  eux-mêmes. 

Le  relevé  suivant  indique  le  nombre  de  milles  en 
exploitation  au  31  décembre  1897,  le  total  de  la  dépense 
de  construction  en  roupies  (à  l'exclusion  des  services  de 
bateaux  à  vapeur),  ainsi  que  le  coût  moyen  par  mille  en 
exploitation  : 


the  State,  even  in  cases  where  the  fimds  were  supplied  either 
wholly  or  in  part  by  the  Conipanies  ; 

3^  The  three  surviving  guaranteed  Companies  ; 

4°  Assisted  Companies  (worked  either  by  State  or  other  Com- 
panies) ; 

5"  Lines  owned  by  Native  States  and  workcd  by  Companies; 

6°  do  do  by  the  State  ; 

7°  do.  do.  by  the  Native  States. 

Up  to  the  31st  Decoaiber  1897  the  mileage  open,  the  total 
capital  cost  (exclusive  of  steamboat  services),  the  avcrage  cost 
per  mile  open,  hâve  been  as  foUows  in  Rupees. 
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liidepeiuhimmeiit  des  lignes  [)récitees,  il  existe  293  1/2 
milles  (le  lignes  à  voies  de  2  pieds  0  p.  et  de  2  pieds 
d'ëcartement,  poiir  lesquelles  il  a  été  dépensé  99.76.380 
roupies,  soit  une  moyenne  de  33.984  par  mille,  ainsi  que 
d'autres  lignes  ayant  le  môme  écartement  et  qui  sont 
classées  comme  tramways  à  vapeur. 

Le  capital  de  construction  de  ces  lignes  est  composé 
comme  suit  :  P  fonds  sterling  obtenus  et  dépensés  en 
Angleterre;  2°  fonds  sterling  obtenus  en  Angleterre  et 
dépensés  en  roupies  aux  Indes;  3°  fonds  en  roupies 
obtenus  et  dépensés  aux  Indes  ;  et  i^  fonds  en  roupies 
obtenus  aux  Indes  et  dépensés  en  sterling  en  Angleterre. 

En  manipulant  les  n"^  1  et  2  dans  les  comptes,  certaines 
règles  arbitraires  ont  été  adoptées.  Lorsque  les  lignes 
appartenant  à  des  compagnies  ont  6t6  i-aclietées  par  rp]tat, 
les  primes  payées  ne  sont  pas  comprises  dans  les  chiffres 
ci-dessus.  1,14(3  milles  des  lignes  de  5  pieds  ()  p.  sont  à 
double  voie  et  la  majeure  partie  de  celles-ci  se  trouvent 
sur  l'East  Indian  et  Great  Indian  Peninsula  Railway,  les 

Besides  tin  above  there  are  293 1/2  miles  of  lincs  of  2  f t.  6  in. 
and  2  ft.  in.  gauge  wliicli  hâve  cost  99,76,380  Rupees  or  an 
average  of  33,984  per  mile  as  well  as  otber  lines  of  thèse  gauges 
wliich  are  classe d  as  steam  tramways. 

The  capital  expenditure  on  the  lines  is  made  up  of  1"  Sterling 
raised  and  expended  in  England.  2*  Sterling  raised  in  England 
and  spent  in  Rupees  in  India.  3"  Rupees  raised  and  spont  in  India, 
and  4"  Rupees  raised  in  India  and  spent  in  Sterling  in  Enghjnd. 
In  dealing  with  (iT'I)  and  (n""  2j  in  the  accounts  certain  arbi- 
trary  rules  hnve  been  adopted.  In  the  case  of  lines  purchased  by 
the  State  froiii  Companies,  the  preniium  paid  is  not  inciuded  in 
the  above  figures.  On  the  5  ft.  6  in.  gauge  1,146  miles  are  double 
Une,  the  greater  part  of  this  being  on  the  East  Indian  and  Great 
Indian  Peninsula  the  two  oldest  lines,  but  doubling  is  now  in 
hand  on  a  considérable  leni^^th  ol'  other  lines.  A  few  short  lengths 
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deux  lignes  les  plus  anciennes,  mais  on  travaille  en  ce 
moment  au(lédoul)lement  des  voies  d'autres  lignes  sur  une 
longueur  considérable.  Quelques-uns  des  tronçons  sont 
construits  avec  les  deux  écartements  (5  pieds  6  p.  et 
1  mètre)  dans  quelques  cas,  au  moyen  de  3  ou  4  rails  sur 
la  même  voie,  mais  généralement  il  y  a  deux  voies. 

Au  point  de  vue  financier  il  y  a  lieu  d'ajouter  une 
somme  de  7.15.30.292  roupies  pour  les  services  de 
bateaux  à  vapeur  et  comptes  en  suspens. 

Les  données  générales  suivantes  sont  intéressantes  : 
Trafic  des  Toyageiirs.  —  Le  noml3re  total  de  voya- 
geurs transportés  sur  une  distance  d'un  mille  était  de 
288,879  pour  chaque  mille  exploité  dont  329,059  sur  les 
lignes  de  5  pieds  G  p.  et  238,213  surcelles  d'un  mètre.  Pour 
l'année  précédente,  il  s'élevait  â  325,370  ;  la  dimiiuition 
est  principalement  attribuable  à  la  peste,  au  choléra  et  à 
la  famine.  Les  voyageurs  de  })remière  classe  ne  repré- 
sentent que  0.40  p.  c.  de  ce  total  ;  chaque  voyageur  de 
première  classe  a  parcouru  une  distance  moyenne   75.59 

are  laid  Avith  both  gaiiges  (5  ft.  G  in.  and  mètre)  in  some  cases 
with  either  three  or  four  rails  in  the  same  track,  but  geiierally; 
as  separate  tracks. 

For  considering  the  nnancial  aspect,  a  sum  of  Rupees 
7,15,30,29:^  bas  to  be  added  for  steamboat  services  and  suspense 
account. 

The  following  gênerai  data  are  of  interest. 

Passenger  Traffic.  —  The  total  number  of  passengers  carriod 
one  mile  was  288,879  for  every  mile  of  railway  worked  ;  321),059 
on  5  ft.  6  in.  gauge,  and  238,213  on  mètre  gauge.  P'or  the  pre- 
viousyear  it  had  been  325,370,  the  fallin*,^  ofï  being  due  chietly 
to  plague  and  famine. 

The  first  class  passengers  were  0.40  per  cent,  only  of  this  total; 
each  first  class  passenger  travelled  an  average  distance  of 
75.59  miles  (121.6  kilomètres)  the  average  fare  being  12.29  pies 
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milles  (121.Gkilomùtros);  le  iarif  moyen  est  de  12.29  pies 
par  mille  (environ  0.))5  centimes  par  kilomètre  au  taux 
actuel  du  change.) 

Les  voyageurs  de  seconde  classe  représentent  2.33 
pour  cent  du  total,  chacun  d'eux  a  parcouru  en  moyenne 
50.25  milles  (80.8  kilomètres)  à  un  tarif  moyen  de  1.87 
pies  par  mille  (approximativement  2.5  centimes  par  kilo- 
mètre). Les  classes  inférieures  (et  il  y  en  a  deux  sur 
presque  toutes  les  lignes)  ont  absorbé  90.27  pour  cent  du 
total  des  voyageurs  et  ceux  des  deux  dernières  classes 
ont  voyagé  sur  une  distance  moyenne  de  38.87  milles 
(62  5  kilomètres  au  tarif  moyen  de  2.35  pies  par  mille, 
approximativement  1.7  centime  par  kilomètre). 

Trafic  des  Marchandises.  —  Le  nombre  de  tonnes 
transportées  sur  une  distance  d'unmille s'élevait  â234.468 
pour  chaque  mille  de  chemin  de  fer  en  exploitation 
(238.220  tonnes  métriques)  ;  pour  l'écartement  de  5  pieds 
0  pouces  il  s'élevait  à  322.378  et  pour  celui  d'un  mètre  à 
115.934  tonnes. 

per  mile  (about  6.35  centimes  per  kilomètre  at  présent  rates  of 
exchange). 

The  second  class  wcre  2.33  per  cent  of  tbe  total,  each  tra- 
velled  an  avera:-!:e  distance  of  50.25  miles  ,80.8  kilomètres  at  an 
average  fare  of  4.87  pies  per  mile  (about  2.5  centimes  per 
kilomètre). 

The  lower  classes  (of  wliich  there  are  two  on  most  Unes)  were 
90.27  per  cent  of  the  total,  each  travelled  an  average  distance  of 
38.87  miles  (62.5  kilomètres)  the  average  fare  being  2.35  pies  per 
mile  (about  1.7  centimes  per  kilomètre. 

Goods  Traffxc.  —  The  number  of  tons  carried  one  mile  was 
234.468  for  every  mile  of  rail way  worked  (238,220  metric  ton- 
nes) ;  for  5  ft.  6  in.  gaug-e  it  was  822,378  and  for  mètre  gauge 
115,934  tons. 

Net  Earnrngs. —  The  net  earnings  in  rupees  on  ail  the  raihvays 
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Recettes  nettes.  —  Les  recettes  nettes  en  roupies  sur- 
tous  les  chemins  de  fer  représentaient  5.0  i  pour  cent  du 
capital  total  de  construction.  Ces  recettes  nettes  expri- 
mées en  roupies  sont  toutefois  converties  en  une  perte  par 
la  question  du  change,  ainsi  qu'il  sera  expliqué  plus  loin. 


TANTIÈME  POUR  CENT  DES  RECETTES 
NETTES  SUR  LE  CAPITAL  DE  CONSTRUCTION. 

Voies  de  5  pieds 
6  pouces. 

Voie  d'un 
métré. 

Lignes  de  TEtat  exploitées  par  des 
Compagnies     ...... 

Lignes   de  TEtat   exploitées   par 
i'Etat 

Lignes  garanties 

Compagnies  assistées     .... 

Lignes  des  Etats  indigènes     .      . 

Moyenne  de  toutes  les  catégories. 

7.49 

3.45 
4.32 

2.78, 
4.61 

5.07 
6.89 

4.01 

5.83 

5.03 

5.05 

amounted  to  5.04  per  cent  on  the  total  capital  expenditure.  Thèse 
net  earnings  expressed  in  rupees,  are  however  converted 
into  a  loss  hy  the  exchange  question,  as  explained  further  on. 


PERCENTAGE  OF  NET  EARNINGS  TO 
CAPITAL  EXPENDITURE. 

5ft,  6  in.Gauge. 

Mètre  Gauge. 

State  Unes  worked  by  Companies. 
State  lines  worked  by  State.     .     . 

Guaranteed  lines 

Assisted  Companies 

Native  States 

Average  of  ail  classes    .... 

7  49 

3  45 

4  32 
2  78 
4  61 

5  07 

6  89 

4  01 

5  83 

5  03 

5  (J5 
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La  pr«îpoi'iion  des  dépenses  d'exploitation  aux  recettes 
l)i'utes  varie  sur  les  ligues  normales  de  5  pieds  (>  p.  de 
29. 17  pour  cent  sur  l'East  Indiau  à  09.51)  pour  cent  sur 
l'East  Coast.  Ce  dernier  chiffre  est  exceptionnel,  la 
ligne  étant  comparativement  neuve  et  les  recettes  fort 
maigres  ;  la  moyenne  des  lignes  à  écartement  normal  était 
47.80  pour  cent.  Poui*  les  lignes  d'un  mètre,  le  minimum 
est  de  3o.()()  pour  cent  sur  le  Jodhpore  Raihvay  et  le 
maximum  (excepté  la  partie  en  exploitation  de  l'Assam 
Bengal  Raihvay)  était  57.00  sur  le  Southern  Mahratta;  la 
moyenne  pour  toutes  les  lignes  d'un  mètre   est  de  50.70. 

Les  chiffres  ci-dessus  ne  permettent  pas  d'inférer 
qu'une  classe  quelconque  de  ces  chemins  de  fer  est  exploi- 
tée plus  prolitablement  ([ue  toute  autre;  on  rencontre 
des  cas  individuels  de  lignes  dans  des  cuntrées  similaires 
ayant  apparemment  le  même  trafic,  les  unes  à  grand 
écartement  et  les  autres  à  écartement  d'un  mètre,  et  qui 
semblent  opérer  leur  trafic  avec  la  plus  grande  économie; 

The  percentage  of  working  expenses  to  gross  earnings  raiiged 
on  the  .standard  5  ft.  0.  in.  gauge  from  29.47  on  the  East  Indian 
to  09.59  on  the  East  Coast.  The  latter  is  an  exceptional  figure, 
being  a  comparatively  new  Une,  with  very  small  earnings  ;  the 
average  for  ail  standard  gaii^e  lines  ^vas  47.80  per  cent.  For 
mètre  gaU;^-e  the  lowest  was  38.00  per  cent  on  the  Jodhpore  Rail- 
way,  and  the  hi.uhest  (excludin;^:  the  open  portion  of  the  Assam 
Bengal  Raihvay)  was  57.03  on  the  Southern  Mahratta,  the 
average  for  ail  mètre  i^auge  being  50.70. 

No  direct  inferences  can  be  drawn  from  the  above  fiij^ures 
thatany  particular  class  of  raihvay  is  worked  more  profitably 
than  any  other  chiss,  individua!  cases  can  be  found  of  lines  in 
smiilar  country  with  apparently  siniilar  traffic,  in  which  in  sonie 
cases  the  mètre  gauge  in  othcrs  the  standard  gaii^e  appcar  to 
handle  the  traffic  with  the  iz:reatest  ecoiiomy  ;  similar  rcniarks 
apply  to  the  age.icy  by  which  the  lines  are  worked.  A  careful 
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les  uiêinos  observations  sont  applicables  aux  intermédiai- 
res par  lesquelsces  lignes  sont  exploitées. 

Un  examen  minutieux  des  comptes  détaillés  révélera 
généralement  des  différences  très  marquées  dans  les 
divers  postes  des  recettes  et  des  dépenses  de  différentes 
lignes  et  ces  différences  ne  sont  attribuables  que  dans  une 
très  petite  proportion  à  la  différence  entre  l'écartement 
des  voies  ou  aux  intermédiaires  qui  exploitent  les  lignes. 

La  perte  pour  l'Etat  résultant  du  système  de  la  garantie 
est  due  : 

1°  Au  taux  d'intérêt  élevé  ;  2^  à  la  grande  l)aisse  de  la 
valeur  du  change  de  la  roupie  et  3"^  au  règlement  semes- 
triel des  comptes. 

P  Le  taux  de  l'intérêt  était  relativement  plus  élevé 
que  celui  auquel  l'Etat  aurait  pu  se  procurer  les  fonds  à 
cette  époque  et  est  presque  le  double  du  taux  actuel  ; 
2"  Le  change  fut  fixé  à  un  shelliiig  et  dix  pence  qui  alors 
laissait  une  marge  au  Gouvernement;  mais  depuis,  la  rou- 

examination  of  the  detailed  accounts  will  generally  show  a  con- 
sidérable différence  in  the  varions  items  of  expenditure  and 
receipts  on  différent  Unes,  such  différence  being  onîy  to  a  small 
extent  due  to  différence  in  gauge  on  tho  ageucy  by  which  the 
line  is  worked. 

The  loss  to  the  State  by  the  giiarantee  System  is  due  to  1"  the 
thigh  rate  of  interest,  2°  the  great  fall  in  the  exchange  value  of 
the  rupee,  and  3°  the  accounts  being  settled  half  3'early. 

1°  The  rate  of  interest  was  rather  higher  than  that  at  which 
the  State  could  hâve  raised  the  money  at  the  time,  and  is  nearly 
double  the  présent  rate.  2^  The  exchange  was  fixed  at  one  shil- 
ling and  ten  pence,  which  then  left  a  margin  to  the  Government, 
but  the  rupee  has  since  fallen,  till  for  a  long  period  it  was  below 
one  shilling  and  one  penny,  and  it  is  now  below  one  shilling 
and  four  pence.  3°  On  ail  Unes  the  traffîc  in  the  two  half  years 
varies,  tliere  being  a  favourable  and  an  unfavourable  half  year, 

9. 
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pie  cl  baisse  jusqu'à  ce  que,  peudaiit  une  1res  longue  pé- 
riode, sa  valeur  n'atteignait  pas  un  slielling  et  un  penny 
et  actuellement  elle  est  au-dessous  de  un  slielling  et 
quatre  pence  ;  3'^  sur  toutes  les  lignes  le  trafic  varie  pen- 
dant les  deux  semestres, l'un  est  favorable,  l'autre  défavo- 
rable, et  tandis  qtie  la  Compagnie  conserve  la  moitié  du 
surplus  (le  cas  échéant)  du  semestre  favorable,  le  Gou- 
vernement est  appelé  à  combler  tout  le  déficit  du  semes- 
tre défavorable. 

Pour  chaque  £  1.000.000  de  capital  garanti  l'intérêt 
semestriel  est  de  £  25.000.  Pour  olitenir  cette  somme  au 
taux  du  contrat  de  1  shelling  et  10  pence,  il  faut 
2.72,727  roupies  ;  tout  excédent  est  un  surplus. 

Si  le  change  est  alors  de  1  shelling  et  3  pence  le  Gou- 
vernement des  Indes  doit  payer  4.00.000  roupies  semes- 
triellement pour  produire  £  25.000,  et  il  ne  reçoit  que 
2.72.727  roupies  plus  la  moitié  du  surplus  s'il  y  en  a  un, 
tandis  qu'il  doit  combler  la  perte  de  change  sur  l'autre 
moitié  du  surplus.  Si  les  recettes  n'atteignent  pas  ce 
chiffre  il  doit  compenser  la  différence  ainsi  que  la  perte 

while  the  Company  retains  lialf  the  surplus  (if  any)  in  tho 
favourable  lialf  year,  the  Governniant  has  to  make  good  the 
whole  of  the  déficit  in  the  unfavourable  half. 

For  every  ;^1,000,000  of  guaranteed  capital  the  interest  is 
;^25,000  every  half  year.  To  earn  this  at  contract  rate  ofone 
shiUing'  and  ten  pence  requires  Rs  2,72,727,  any  sum  above 
this  is  surplus.  If  exchange  be  actually  one  shiUing  and  three- 
pence,  the  Governnient  of  India  liavc  to  pay  Rs  4,00,000 
every  half  year  to  produce  £  25,000,  and  receive  only  Rs 
2,72,727  pkis  half  the  surplus,  if  any  ;  while  they  hâve  to  make 
good  the  loss  by  exchange  on  the  other  half  of  the  surplus.  If 
the  earnings  be  less  than  this  they  hâve  to  make  up  the  déficit 
and  the  loss  by  exchange  on  the  whole  amount,  including  the 
déficit.  Suppose  the  Une  earn  Rs.  3,27,273  in  one  half  year  and 
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de  rlia  ;i;\.-  sur  la  soiiiiue  eiuiùro  y  compris  lo  déficit.  Sup- 
posons ([ue  la  liiine  [)ro(luise  3.27.273  roupies  pendant  un 
semestre  et  2.27.727  roupies  pendant  l'autre,  s'il  n'existait 
pas  de  perte  de  change  le  Gouvernement  recevrait 
27.273  roupies  pour  sa  part  du  surplus  du  bénéfice  pendant 
le  premier  semestre  et  ne  payerait  rien  pour  le  second. 
La  Compagnie  pourrait  distribuer  un  dividende  de 
5  1/i  p.  c.  et  l'Etat  bénéficierait  d'un  profit  net  de 
27.273  roupies. 

En  réalité,  si  le  change  était  de  un  shelling  et  trois 
pence,  les  recettes  nettes  de  l'Etat  seraient  de  6.00.000 
roupies  et  les  paiements  nets  de  : 

Pour   garantie    d'intérêt  £    50.000    —  Rs  8.00.000 

Pour  excédent  des  bénéfices  pour 
compléter  £  2,500 Rs       40.000 

Total.      .      .     Rs  8.40.000 

Ceci  représente  une  perte  nette  de  2.40.000  roupies, 
soit  £  15,000,  quoique,  nominalement,  l'Etat  reçoive  un 
surplus  de  £  2,500. 

Rs,  2,72,727  in  the  othcr,  if  there  were  no  loss  by  exchange  the 
Government  woiild  receive  Rs.  27,273  as  its  share  of  surplus 
profits  in  the  first  half  year,  and  pay  nothing  for  the  second,  the 
Company  could  pay  a  dividend  of  51/4  per  cent,  and  the  State 
receive  a  clear  profit  of  Rs.  27,273. 
Actually  the  net  receipts  of  the  State,  if  exchange  were  at  one 

and  threepence.    wouid  be Rs.    6,00,000 

And  the  net  paj'ments  would  be  : 

For  guaranteed    interest    ;^50,000     =     Rs.    8,00,000 

For  surplus  profils  to  make  up  ;^2,500  .     Rs.        40,000 

Total        Rs.    8.40,000 
That  is  a  net  loss  of  Rs.  2,40,000  equal  to  ;^15,000,  though  it 
nomioally  receives  a  surplus  of  ;^2,500.  Thuseven  in  prospérons 
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11  s'en  suit  qu'en  temps  prospère,  alors  que  les  lignes 
garanties  produisent  plus  que  leur  intérêt  garanti,  l'Etat 
subit  une  grande  perte  et  cet  état  de  choses  est  très  sérieu- 
sement aggravé  quand  elles  ne  gagnent  pas  le  montant  de 
l'intérêt.  Ces  causes  et  d'autres  encore  convertissent  le 
rapport  nominal  de  5.0  i  p.  c.  sur  le  total  du  capital  de 
construction  en  une  perte  qui  a  varié  pendant  les  cinq 
dernières  années  entre  1.53. 55. 0^0  r-oupies,  soit  près  d'un 
million  sterling  en  1892-1893  et  2.65.99.810  roupies  ou 
environ  un  million  et  trois  quarts  sterling  en  1896-1897. 

Les  bienfaits  qu'en  a  retiré  le  pays  par  le  développe- 
ment de  son  commerce,  l'atténuation  des  effets  de  la 
famine  ainsi  que  les  diminutions  des  dépenses  d'autres 
postes  ont  naturellement  largement  compensé  cette  perte. 

Tarifs.  —  Voyageurs.  —  11  y  a  généralement  quatre 
classes  sur  la  plupart  des»  lignes.  A  l'origine,  il  y  en  avait 
trois,  mais  le  besoin  s'étant  fait  sentir  d'améliorer  la 
troisième,  mais  â  meilleur  marché  que  le  tarif  de 
la  seconde,  on  a  établi  la  classe  «  intermédiaire  ».   La 


times,  when  thc  j^uaranteed  railways  are  earning  more  than 
their  guaranteed  interest  tbe  loss  to  the  State  is  very  great, 
much  more  is  this  the  case  when  they  fail  to  earn  their  interest. 
Thèse  and  otber  causes  convert  the  nominal  profit  of  5.04  per 
cent,  on  the  total  capital  expenditure  into  a  loss  which  has 
varied  during  the  last  five  years  between  Rs.  1,53.55,030  or 
nearly  one  million  sterling  in  1892-93  to  Rs.  2,65,99.810  or 
nearly  one  and  three  quarter  million  sterling  in  1890-97.  The 
benofit  to  the  coiintry  in  increased  trade,  mitigation  of  the 
efïects  of  famine  and  decreased  expenses  imder  other  heads  has 
of  course  far  out-balanced  this  loss. 

Rates  and  Fares.  —  Passenyers.  —  There  are  on  most  of  the 
lines  four  classes.  There  were  originally  three,  but  the  demand 
for  something  better  than  the  third  but  cheaper  than  the  second 
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dernière  des  classes  est  encore  toujours  appelée  «  troi- 
sième »  sur  la  plupart  des  lignes. 

Le  tarif  nomiiuil  de  première  classe  varie  entre  12  et 
18  pies  par  mille  (environ  6  1/4  à  9  1/2  centimes  par 
kilomètre);  sur  quelques  lignes,  où  les  dépenses  d'exploi- 
tation sont  élevées  par  suite  de  fortes  rampes,  on  fait 
payer  le  double,  et  sur  les  lignes  traversant  des  régions 
très  montagneuses,  le  quadruple  de  ce  tarif. 

Le  tarif  des  secondes  classes  est  généralement  la  moitié 
de  celui  des  premières. 

En  examinant  ces  tarifs  il  y  a  lieu  de  tenir  compte  de 
la  place  qui  est  accordée  :  sur  presque  toutes  les  lignes 
à  écartement  normal,  une  voiture  de  24  1/2  pieds  de 
longueur  et  9  pieds  de  largeur  (approximativement 
7.50  X  2.75  mètres)  est  aménagée  pour  8  voyageurs  de 
première  ou  10  de  seconde  classe;  ils  ont  tous  un  lit  sur 
lequel  ils  peuvent  dormir;  chacun  des  deux  comparti- 
ments est  pourvu  d'un  lavatory  séparé.  Sur  certaines 
lignes,  des  véhicules  de  27  3/4  pieds  de  longueur  (environ 

led  to  the  introduction  of  «  Intermediate  »,  the  lowest  class 
being  still  called  «  Third  »  on  most  of  the  lines. 

The  normal  first  class  fare  varies  between  12  and  18  pies  per 
mile  (about  6  1/4  to  9  1/2  centimes  per  kilomètre)  ;  on  a  few 
lines  where  working  expenses  are  heavy,  on  account  of  steep 
grades,  etc.  double  thèse  rates  are  charged,  in  the  case  of  very 
steep  mountain  lines  four  times  thèse. 

The  second  class  fares  are  as  a  rule  haU  the  first  class. 

In  considerin!^:  thèse  rates  the  accomodation  provided  has  also 
to  be  considered  :  on  most  standard  gauge  lines  a  carriage  24  1/2 
feet  long  and  9  feet  wide  (about  7.50  X  2.75  mètres)  accom- 
modâtes 8  first  class  or  10  second  class  passengers,  each  of  whom 
has  a  berth  on  which  he  can  sleep  A  separate  lavatory  also 
being  provided  for  each  of  the  two  compartments.  On  some 
of  the  lines  12  first  or  14  second-class  passengers  are  accom- 


—  IC'2  — 

8.50  mètres)  ont  T2  premières  places  ou  11  secondes.  Sur 
les  li«^nes  de  montagnes  à  voies  étroites,  la  place  est  très 
restreinte  lorsque  la  distance  parcourue  est  relativement 
courte. 

Le  tarif  de  la  classe  intermédiaire  varie  entre  3  et 
4  pies  par  mille  (1  1/2  à  2  centimes  par  kilomètre)  ;  dans 
quelques  cas  il  est  de  i  1/2  pies  ;  sur  certaines  lignes  il 
est  du  double  et  dans  des  cas  exceptionnels  du  qua- 
druple. 

Pour  la  dernière  classe  le  tarif  varie  généralement 
entre  2  et  2  1/2  pies  par  mille  (1  à  1  1/4  centime  par 
kilomètre).  Dans  quelques  cas  il  est  de  3  pies  et  sur 
certaines  lignes  du  double,  tandis  que  dans  des  cas  excep- 
tionnels on  fait  payer  le  quadruple. 

Une  voiture  de  27  3/4  X  9  pieds  (8.50  X  2.75  mètres) 
a  60  places  de  la  classe  inférieure,  mais  pendant  les  fortes 
chaleurs  presque  toutes  les  lignes  en  limitent  le  nombre  à 
48.  La  plus  basse  des  classes  n'entre  pas  d'habitude  dans  la 
composition  des  trains  express  qui  parcourent  les  grandes 

niodated  in  vehicies  27  3/4  feet  long  (about  8.50  mètres).  On 
the  mountain  Unes  of  narrow  gauge,  the  accommodation 
is  very  small,  where  the  distance  travelled  is  comparatively 
short. 

The  fare  for  intermediatc  class  varies  between  3  and  4  pies  per 
mile  (1  1/2  to  2  centiaies  per  kilomètre),  but  in  a  few  cases  it  is 
4  1/2  pics,  while  on  certain  Unes  double,  and  in  exceptional  cases, 
quadruple  i-ates  prevail. 

For  the  lowest  class,  the  fare  varies  generally  between  2  and 
2  1/2  pies  per  mile  (1  to  1  1/4  centime  per  kilomètre)  in  a  few 
cases  it  is  3  pies  and  on  certain  lines  double,  and  in  exceptional 
cases,  quadruple  rates  prevail.  A  vehicle  27  3/4  by  0  feet  (8.50X 
2.75  mètres)  accommodâtes  (30  of  the  lowest  class  passengcrs,  but 
during  the  hot  montlis  most  lines  restrict  the  number  to  48. 
The  lowest  class  are  not  as  a  rule  carried  in  the  fast  mail  trains 
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lii^-nes,  ou  quand  des  voitures  de  cette  classe  sont  attachées 
à  ces  trains  on  paie  une  légère  taxe  supplémentaire. 

Marchandises.  —  Le  tarif  le  moins  élevé  des  grands 
transports  de  grains  et  de  minéraux  pour  de  longues 
distances  est  de  2  1/2  pies  par  tonne  par  mille  (environ 
1.25  centimes  par  tonne-kilomètre)  et  dans  certains  cas 
spéciaux  les  tarifs  sont  encore  réduits.  Les  autres 
marchandises  sont  divisées  en  5  classes.  Le  tarif  de  la 
plus  basse  en  T'^  classe  est  de  9  à  10  pies  par  tonne-mille 
(4.50  à  5  centimes  par  tonne-kilomètre)  et  celui  de  la 
classe  plus  élevée  ou  5""^  classe  est  de  27  à  32  pies 
(13.50  à  10  centimes  par  tonne-kilomètre).  La  classifica- 
tion varie  sur  différentes  lignes  ;  il  y  en  a  (|ui  accordent 
des  tarifs  réduits  pour  encourager  le  transport  de 
certains  articles. 

Le  tarif  applicable  aux  explosifs  ou  marchandises 
dangereuses  est  plus  élevé  ;  il  est  généralement  d'environ 
40  pies  (20  centimes  par  tonne-kilomètre).  De  même  que 

that  run  on  the  main  trunk  lines,  or  when  they  are  carried  in 
such  trains,  slightly  enhanced  rates  are  charged. 

Gooch.  —  The  lowesL  rate  for  food  grains  and  nùfierals  in  large 
consigaments  over  long  distances  is  2  1/2  pies  per  ton  per  mile 
(about  1.25  centimes  per  ton  per  kilomètre),  and  in  some  spécial 
cases  even  lower  rates  are  granted.  Other  goods  are  divided 
into  5  classes,  the  rate  for  the  lowest  or  Ist  ciass  being  from  U  to 
10  pies  per  ton  por  mile  (4.50  to  5  centimes  per  tonne  per  kilo- 
mètre), and  for  the  highest  or  5th  c!ass,  27  to  32  pies  (13  50  to 
16  centimes  per  ton  per  kilomètre).  The  classification  varies 
on  différent  'lines,  specially  low  rates  being  granted  on  certain 
lines  to  encourage  trafiic  in  certain  articles;  higher  rates,  gene- 
raily  about  40  pies  (20  centimes  per  ton  per  kilomètre)  are 
char.,  ed  for  explosives  or  dangerous  goods.    As  in  the  case  of 
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pour  les  voyageurs,  certaiues  lignes  fout  payer  le  double 
ou  dans  des  cas  exceptionnels  le  quadi'uple  de  ce  tarif. 

Pour  presijue  toutes  les  lignes,  le  Gouvernement  se 
réserve  le  droit  de  fixer  le  maximum  des  tarifs  appli- 
cables à  clia(|ue  classe  de  voyageurs  et  de  marchandises  et 
de  modifier  les  maxima  de  temps  à  autre.  Toutefois,  dans 
la  majorité  des  cas,  les  chemins  de  fer  trouvent  qu'il  y  va 
de  leur  intérêt  de  s'en  tenir  à  des  tarifs  moins  élevés  que 
le  maximum  permis.  Dans  des  cas  exceptionnels,  les 
chemins  de  fer  ont  la  latitude  de  faire  payer  les  tarifs  qui 
leur  conviennent  et  de  les  réduire  comme  bon  leur  semble; 
mais  quand  un  tarif  a  été  réduit  ils  ne  peuvent  plus  le 
relever  sans  une  autorisation  spéciale.  Le  but  de  cette 
restriction  est  d'empêcher  un  chemin  de  fer  de  .se  défaire 
d'une  concurrence  de  transport  par  route  ou  autres 
moyens  et  de  relever  ses  tarifs  après  s'être  assuré  un 
monopole. 

Voici  une  brève  analyse  des  principales  lignes  de 
chemins  de  fer  aux  Indes  britanniques  : 

passeiigers,  certain  Unes  charge  double,  or  in  exceptional  cases 
quadruple  rates. 

In  the  case  of  nearly  ail  Unes,  the  Government  reserves  the 
riglit  to  fix  the  maximum  fares  and  rates  which  may  be  charged 
for  each  class  of  passengér  or  goods,  and  to  modify  thèse  maxima 
from  timo  to  time.  butin  the  majority  of  cases  the  raihvays  find 
it  to  their  own  interest  to  charge  less  than  the  maximum  per- 
missible.  In  exceptional  cases,  raiUvays  are  permitted  to  charge 
any  rates  tliey  please,  and  to  reduce  thèse  rates  to  any  level  they 
think  fit,  but  having  once  reduced  tliem,they  may  not  again  raise 
them  without  spécial  sanction.  ïhe  object  of  this  régulation  is 
to  prevent  a  raihvay  from  first  defeating  ail  competi^on  for 
transport  by  road  or  other  means,  and  thenraising  its  rates  after 
it  has  secured  a  monopoly. 

Tho  following  is  a  brief  abstract  of  the  principal  Unes  in 
British  India. 
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Ecartement  de  5  pieds  6  pouces. 

Le  East  Indian  Railway .  —  Ligue  primitive  garantie  : 
(le  Calcutta  à  Delili  955  milles;  embraucliemeut  250  1/4 
milles;  embraucliemeut  de  Jubbulpur  223  1/2  milles; 
embranchement  de  Agra  13  1/2  milles  et  divers  petits 
tronçons  d'environ  28  milles;  total  primitif  environ  1,442 
milles,  dont  470  milles  sont  maintenant  installés  à  double 
voie  ;  sur  la  plus  grande  partie  de  cette  longueur  on  a 
commencé  le  dédoublement  des  voies  dans  une  période  de 
quelques  années  après  l'inauguration  de  la  ligne.  Tout 
ceci,  y  compris  les  quelques  embranchements  construits 
plus  récemment,  fut  racheté  par  l'Etat  en  1879,  mais  est 
encore  exploité  par  la  compagnie  et  le  système  comprend 
maintenant  1,705 milles;  les  embranchements  additionnels 
principaux  sont  :  celui  de  Patna  Gya  57  1/2  milles, 
construit  à  titre  de  chemin  de  fer  d'Etat  et  ouvert  en  1879; 
l'embranchement  de  Aymigany  construit  par  l'indian 
branch  Raihvay  Company  sur  une  route  du   Gouverne- 


5  fi.  5  inch  Gauge. 

I.  The  East  I?îdian  Railway.  —  Original  guaranteed  Une  : 
Calcutta  to  Delhi  955  miles  ;  loop  line  250  1/4  miles,  Jubbulpur 
branch,  223  1/2  miles,  Agra  branch,  13  1/2  miles,  minor  branches 
about  28  miles,  original  total  about  1,442  miles,  of  which 
470  miles  are  now  double  line.  On  most  of  this  length  doubling 
was  commenced  within  a  few  years  of  the  original  opening.  The 
whole  of  this,  including  a  few  branches  constructed  more  recently, 
was  purchasod  by  the  State  in  1879,  but  continues  to  be  worked 
by  the  Company,  and  ibe  system  now  includes  1,705  miles,  the 
principal  additional  branches  being  the  Patna  Gya  57  1/2  miles, 
constructed  as  a  State  Railway  and  opened  in  1879,  the  Aymigani 
branch  constructed  by  the  Indian  branch  Railway  Company  on  a 
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meut  primitivement  avec  un  écartement  de  4  pieds  8  1/2 
pouces  (le  seul  exemple  dans  son  genre  aux  Indes),  mais 
transforme  récemment  à  l'écartement  normal  ;  sa  lon- 
gueur est  de  27  1/2  milles  ;  rembranchement  arqué 
d'Andal  de  31  1/2  milles  ;  les  embranchements  de  Jhuria 
et  de  Kurpui'baree,  27  3/4  milles,  construits  par  la 
Compagnie  pour  développer  les  terrains  houillers  du 
Bengal.  Le  coût  total  est  de  39.16.73.950  roupies,  et,  en 
déduisant  le  service  des  bateaux  à  vapeur  et  les  comptes  en 
surplus  de  37.86.97.580  roupies,  ce  qui  représente  envi- 
ron 2.22.000  roupies  par  mille  ;  pour  l'année  écoulée  le 
rendement  net  en  roupies  était  de  10.59  p.  c. 

L'East  Indian  Raiiway  exploite  aussi  le  Dehli-Umballa- 
Kalka  Raihvay  de  162  1/4  milles  dont  le  coût  par  mille 
s'élève  à  environ  95, 000  roupies  ainsi  que  l'embranchement 
lankessow  de  22  1/4  milles  qui  a  coûté  approximativement 
79,000  roupies  par  mille. 

La  Compagnie  construit  actuellement  pour  le  compte  de 
l'Etat  une  nouvelle  ligne,  de  Moghal  Savai  à  Gya,  de 

Government  road,  originally  to  a  gauge  of  4  ft.  8  1/2  inches  ithe 
only  exanq)le  of  this  iii  India)  bat  coiiverted  recently  to  Standard 
gauge,  len^-th  21  1/2  miles;  the  Andal  loop,  31  1/2  miles,  Jhuria 
branch,  3U  1/4  miles,  and  Kurpurbaree  branch,  27  3/4  miles,  cons- 
tructed  by  the  Company  to  devclope  the  coal  fields  of  Bengal. 

The  total  coi^  is  Rs.  39,16,73,950,  and  exciuding  steamboat 
service  and  suspense  account  Rs.  37,86,97,580  equal  to  about 
Rs.  2,22,000  per  mile  ;  the  net  return  in  Rupees  for  last  year  was 
10.59  per  cent. 

The  East  Indian  Raihvay  Co.  also  works  the  Delhi-Umballa- 
Kalka  Raiiway,  162  1/4  miles,  cost  per  mile,  aboutRs.  05,000  and 
the  Jankesson branch,  22 1/4  miles,  cost  per  mile,  aboutRs.  79,000. 

The  Company  are  also  constructing  a  ncw  line  from  Moghal 
Savai  to  Gya,  126 1/4  miles,  on  behalf  of  the  State,  and  a  line  from 
Gyr  to  Luckeeserai,  78  3/4  miles,  on  behalf  of  the  Southern  Behar 
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120  1,4  milles  et  une  autre  de  Gya  à  Luckeerserai  de 
78  3/i  milles  pour  le  compte  de  la  Southern  Behow 
Company.  La  première  de  ces  lignes  aura  probablement 
sous  peu  un  embranchement  de  82  milles  vers  les  terrains 
houillcrs  de  Daltenganj. 

II.  Bengal  central.  —  Sa  longueur  est  de  125  milles  et 
le  coût  par  mille  d'environ  91,000  roupies.  Le  rapport  net 
est  de  4.17  p.  c.  11  a  été  construit  par  une  compagnie  qui, 
à  l'origine,  n'avait  pas  de  garantie  et  l'exploitation  date 
de  1882-1884.  Jusque  récemment  il  était  exploité  par 
l'Eastern  Bengal  State  Raihvay.  Subséquemment  à  sa 
fondation,  la  Compagnie  fut  aidée  financièrement  par  le 
Secrétaire  d'Etat,  une  garantie  d'intérêt  sur  son  capital 
lui  fut  accordée  et  la  ligne  est  classée  parmi  les  lignes  de 
l'Etat  exploitées  par  une  compagnie. 

III.  Bengal  Nagpm\  —  La  compagnie  fut  fondée 
pour  l'établissement  d'une  ligne  de  Nagpur  à  Asansol 
(131  3/4  milles  de  Calcutta  sur  l'East  Indian  Railway), 

Company,  The  former  of  thèse  will  probably  shortly  hâve  a 
branch  of  82  miles  to  the  Daltenganj  coalfield. 

II.  Bengal  Central.  —  Length  125  miles,  cost  about  Rs.  91,000 
per  mile.  Net  return  4.17  per  cent.  Constructed  by  a  Company 
originally  without  guarantoe,  opened  1882-84.  Until  recently 
vvorked  as  part  of  the  Eastern  Ben^^al  State  Raihvay.  The  Com- 
pany subsequently  to  its  original  formation  received  direct 
pecuniary  assistance  fromthe  Secretary  of  State,  and  a  guarantee 
of  interest  on  its  capital,  and  the  line  is  classed  as  a  state  Une 
worked  by  a  Company. 

III.  Bengal  Nagpur.  —  The  Company  was  formed  to  construct 
a  line  from  Nagpur  to  Asansol  (131  3/4  miles  from  Calcutta,  on 
the  East  Indian  Raiiway)  a  distance  of  626  3/4  miles,  opened 
1888-91.     This  included  converting  145  1/2  miles  of  mètre  gauge 
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une  distance  de  020  3/4  milles  et  ouverte  en  1888-91. 
Ceci  comprenait  la  transformation  en  ligne  à  écartement 
normal  de  5  pieds  G  pouces  de  145  1/2  milles  de  lignes  à 
écartement  d'un  mètre  construits  précédemment  par 
l'Etat,  ainsi  que  la  reprise  de  l'Umana  Katni  State  Raihvay 
d'un  raccordement  de  36  milles  et  la  construction  d'un 
raccordement  à  Bilaspur,  pour  former  une  ligne  directe  de 
197  milles  de  cet  endroit  à  Katni  sur  l'embranchement 
de  Jubbulpur  de  TEast  Indian  Raihvay.  Un  autre  embran- 
chement de  30  milles  vers  Sambalpur  a  été  construit 
depuis,  ainsi  que  quelques  tronçons  charbonniers,  ce  qui 
porte  le  total  à  environ  861  milles,  le  coût  approximatif  par 
mille  est  de  1.13. 000  roupies  et  le  rendement  pour  l'année 
dernière  a  été  de  2. 99  p.  c.  La  garantie  de  l'Etat  estde  4  p.  c. 
sur  un  capital  de  £  3,000,000.  Cette  somme  est  complétée 
par  l'Etat  et  par  des  obligations  (debentures)  émises  par 
la  compagnie.  Celle-ci  est  en  train  de  construire 
une  ligne  de  170  milles  de  longueur,  de  Sini  à  96  1/4  milles 
de  sa  jonction   actuelle  avec  l'East   Indian  Railway,  a 

previousl}' constructed  by  the  State  to  standard  gauge  of5  ft. 
6  inches.  Also  to  take  over  the  Umana  Katni  State  Raihvay 
36  miles,  and  construct  a  connection  from  Bilaspur,  to  form  a 
through  line  of  197  miles  from  there  to  Katni  on  the  East  Indian 
Raihvay  Jubbulpur  branch,  anotlier  branch  of  30  miles  to  Sam- 
bulpur  has  since  beon  constructed  and  some  short  coUiery 
branches,  bringing  the  total  to  about  801  miles,  average  cost  per 
mile,  about  Rs.  1,13,000  net  roturn  for  last  yea  2-99  per  cent. 
The  guarantee  by  the  State  is  4  per  cent,  on  a  capital  of 
£  3,000,000  tins  amount  bein<.j:  supplementcd  by  the  State  and  by 
debentures  raised  by  the  Company. 

The  Company  is  now  constructing  a  line  170  miles  long  from 
Sini,  9()  1/1  miles  from  its  présent  junction  on  the  East  Indian 
Railway  at  Asansol,  to  Calcutta,  reducing  the  through  distance 
to  that  port  by  58  miles,  as  well  as  giving  the  Company  indepen- 
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Aransol,  vers  Calcutta,  qui  réduira  de  58  milles  la 
distance  vers  ce  port  et  lui  assurera  un  accès  indé- 
pendant ainsi  qu'une  plus  grande  part  de  trafic.  Elle 
établit  aussi  un  embranchement  de  190  milles,  de  Mid- 
napur,  situé  sur  l'extension  ci-dessus, pour  se  relier  à  l'East 
Goast  State  Railway  et  obtenir  une  communication  directe 
entre  Madras  et  Calcutta.  Quand  cet  embrancliement  sera 
complété,  on  a  l'intention  de  transférer  la  plus  grande 
partie  de  ce  chemin  de  fer  de  l'Etat  à  la  compagnie  qui 
exploitera  alors  un  système  d'environ  160  milles.  Environ 
50  milles  de  la  ligne  principale  ont  une  rampe  de  1  sur 
100  et  sur  une  longueur  considérable  la  rampe  est  de  1 
sur  200  ou  plus  lorte,  tandis  que  sur  les  embranchements 
des  rampes  de  1  sur  100  se  rencontrent  fréquemment. 

IV.  Indian  Midland.  —  Cette  Compagnie  fut  formée 
vers  la  même  époque  et  aux  mêmes  conditions  que  la 
précédente  pour  la  construction  de  lignes  reliant  Bhopal, 
le  terminus  du  Itarsi-Bhopal  State  Railway   et  Gwalior, 


dent  access  to  it  so  as  to  obtain  a  larger  share  of  the  trafRc.  Also 
a  branch  of  100  miles  from  Midnapur  on  the  above  extension  to 
connect  with  the  East  Coast  State  Railway  and  give  through 
access  from  Madras  to  Calcutta.  When  this  branch  is  completed, 
it  is  proposed  to  make  over  the  greater  part  of  this  State  Railway 
to  the  Company,  Avho  will  then  work  a  System  ofabout  1,600 miles. 
Abolit  50  miles  of  the  main  Une  are  on  gradients  of  1  in  100  and 
a  considérable  length  is  1  in  200,  or  steeper,  while  on  the  branches 
grades  of  1  in  100  are  freely  used. 

IV.  hidian  Midland.  —  This  Company  was  formed  about  the 
same  time  and  on  the  same  conditions  as  the  previous  one  to 
construct  Unes  to  connect  Bhopal,  the  terminus  of  the  Itarsi- 
Bhopal  State  Railway  with  Gwalior  the  terminus  of  the  Agra- 
Gwalior  ou  Sindia  State  Railway;  to  take  over  and  complète  the 
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le  terminus  du  Agra-G\valioi',sur  le  Siiidia  State  Railway, 
pour  la  i-eprise  et  l'aclièvement  des  Jhausi-Gawnpore  et 
Jahnsi-Manikpur  State  Railways,  ainsi  que  pour  la  cons- 
truction d'un  embranchement  de  Bina  à  Saugor. 
Les  distances  sont  : 

Itarsi  Bhopal  (Etat) 57.11 

Bhopal  Gwalio]^  (Compagnie)    .     .     240.88 
Gwalior  Agra  (Etat) .      .  .     .       74.6-4 

Total  :  Itassi  à  Agra.     .     .     .  372.63 

Branche  de  Jhansi  Manikpur 180.37 

Jhansi  Gawnpore 135.22 

Embranchement  de  Sangor 46.24 

734.46 

Les  lignes  directes  de  Gawnpore  et  Agra  vers  Itassi 
furent  mises  en  exploitation  en  1889  et  constituent  la 
ligne  à  écartement  normal  la  plus  courte  vers  Bombay 
de  tous  les  endroits  situés  au  nord-ouest  de  Gawnpore. 

Ges   chemins    de    fer    de    l'Etat    ainsi    que    d'autres 

Jhansi-Cawnpore  and  Jhansi-Manikpur  State    Raihvays,    and 

construct  a  branch  from  Bina  to  Saugor. 
The  distances  are  : 

Itarsi  Bhopal  (State) 57.11 

Bhopal  Gwalior  (Company).     .     .     .  240.88 

Gwalior  Agra  (State) 74.64 

Total  Itarsi  to  Agra 372.63 

Jhansi  Manikpur  branch 180.37 

Jhansi  Gawnpore 135.22 

Saugor  branch 46.24 


34.40 


The  through  Unes  from  Gawnpore  and  Agra  to  Itarsi  were 
opened  in  1889  and  form  the  shortest  standard  gauge  route  to 
Bombay  from  ail  places  Nortli  West  of  Gawnpore. 
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construits  récemment  sont  exploites  par  la  Compagnie, 
mais  on  tient  des  comptes  sépares  pour  le  l)hopal  State 
Raihvay  qui  est  par  conséquent  exclus. 

L'étendue  des  lignes  est  de  679  1/2  milles,  le  coût  par 
mille  d'environ  128,000  roupies  et  le  rendement  2.61  p.  c. 
pour  l'année  dernière. 

Indépendamment  de  la  ligne  Bhopal  qui  a  coûté  environ 
1.25.000  roupies  par  mille,  la  Compagnie  exploite  aussi 
les  lignes  suivantes  appartenant  à  des  Etats  indigènes  : 
Bina-Goona  71  3/4,  et  Bhapol  Ujjain  113  1/2  milles  ;  la 
première  a  coûté  approximativement  68,000  roupies  et  la 
seconde  66,000  roupies  par  mille,  sans  le  matériel  roulant 
qui  est  fourni  par  la  Compagnie  exploitante. 

Elle  construit  aussi  pour  le  compte  de  l'Etat  une 
extension  de  116  milles  de  Saugor  à  Katvi  qui,  sur 
presque  toute  sa  longueur,  traverse  une  contrée  acci- 
dentée et  montagneuse. 

The  North   Western  State  Railioays,  —  Ce  système 

The  above  State  Railways,  as  well  as  others  recently  construc- 
ted,  are  worked  b}^  the  Company,  but  separate  accounts  are  kept 
of  the  Bhopal  State  Raihvay,  which  is  therefore  excluded. 

The  mileage  is  679  1/2,  cost  per  mile,  about  Rs.  1,28,000  and 
net  return  2.61  per  cent,  for  the  past  year. 

The  Company  also  works  besides  the  Bhopal  Une  of  57 1/2  miles, 
which  cost  about  Rs.  1,25,000  per  mile,  the  foUowing  Unes  belon- 
ging  to  Xative  States  :  Bina  Goona  71  3/4  miles  and  Bhopal- 
Ujjain  113  1/2  mUes,  the  former  having  cost  about  Rs.  68,000  and 
the  latter  Rs.  66,000  per  mile,  exclusive  of  roUing  stock,  which 
is  provided  by  the  working  company. 

It  is  also  constructing  on  behalf  of  the  State  an  extension  of 
116  miles  from  Saui2:or  to  Katni,  which  for  most  of  its  length  is 
the  rough  hilly  couiitry. 

The  Xorth  Western  State  Railir)ày.  —  This  is  the  largcst  System 
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est  le  plus  loiif^-  des  Indes;  il  est  composé  des  lignes  de 
l'ancienne  Sind  Punjab  et  Delili  Company  allant  d'un 
point  prés  de  Delili  à  Lahore,  335  1/2  milles,  de  Lahore  à 
un  point  prés  de  Muttan,  215  milles,  et  de  Kurrachee  à 
Kotri,  105  milles. Il  fut  mis  en  exploitation  de  1862  à  1870 
et  l'acheté  par  l'Etat  en  1885;  le  Punjal)  Northern  State 
Railway  allant  de  Lahore  à  Peshawar,  284  milles,  fui 
commencé  en  1870  et  construit  à  voies  d'un  mètre  ;  605 
milles  de  longueur  furent  mis  en  exploitation  en  1875-76, 
mais  transformés  en  voies  normales  en  1878  avec  des 
embranchements  allant  à  Sialkot  et  Khusalgarh,  repré- 
sentant 96  1/2  milles,  et  de  l'indus  Valley  State  Railway 
(chemin  de  fer  de  la  vallée  de  l'indus),  500  1/4  milles 
reliant  Multan  et  Kotri;  on  commença  aussi  par  l'établir 
avec  voies  d'un  mètre  qui  furent  subséquemment  conver- 
ties à  récartement  normal  de  5  pieds  6  pouces  et  comme 
telles  mises  en  exploitation  en  1878. 

Depuis  lors  le  système  s'est  développé  énormément 
])rincipalement  par  l'addition  de  :  P  l'embranchement  de 

in  India,  and  is  made  up  of  the  old  Sind  Punjab  and  Delhi  Com- 
pany's  Une  from  near  Delhi  to  Lahore  335  1/2  miles.  Lahore  to 
near  Multan  215  miles,  and  Kurrachee  to  Kotri  105  miles,  opened 
in  1862  to  1870  and  purchased  by  the  State  in  1885;  the  Punjab 
Northern  State  Kaihvay  from  Lahore  to  Peshawar  284  miles 
commeneed  in  1870  as  a  mètre  gauge  line  and  605  miles  opened 
as  such  in  1875-76,  but  converted  to  standard  in  1878,  with 
branches  to  Sialkot  and  Khusalgarh  totalling  96  1/2  miles;  and 
the  Indus  valley  State  Rjiilway  500  1/4  miles,  Connecting  Multan 
and  Kotri,  also  commeneed  as  a  mètre  gauge  line  but  subse- 
quently  converted  to  standard  5  ft.  6  inch  gauge,  and  opened  as 
such  in  1878. 

Sinco  then  the  systcm  has  bccn  enormously  extended,  chicfly  by 
the  addition  of  tlie  Quctta  branch  oxtending  from  the  plains  ol'tho 
Indus  near  Sakkur  across  the  désert  and  through  the  hills  to 
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Quetta,  ([ui  s'étend  des  plaines  de  l'Indus  près  de  Sakkur, 
traverse  le  désert  et  les  montagnes  jusque  Quetta  et  de 
là  continue  jusque  Cliaman  près  de  la  frontière  sud  de 
l'Afghanistan  avec  des  routes  alternatives  sur  une  partie 
de  la  distance  ;  la  longueur  totale  de  cette  ligne  est  de 
456  1/2  milles  ;  2""  de  la  ligne  arquée  de  Sind  Sagar, 
y  compris  ses  embranchements  de  427  1/2  milles  et  de  la 
ligne  corde  de  Rohri  Kotri  de  179  milles. 

L'agrégat  donne  2,817  milles  de  longueur, un  coût  moyen 
de  1.62.000  roupies  environ  par  mille  et  le  rendement 
sur  le  capital  est  de  3.19  p.  c.  De  ce  total,  954  milles  sont 
classés  sons  la  rubrique  ne  chemins  de  fer  de  frontières 
et  ont  été  construits  principalement  dans  des  buts  mili- 
taires ;  sur  certaines  sections  de  ces  derniers  les  recettes 
brutes  sont  inférieures  aux  dépenses  d'exploitation. 

Indépendamment  de  son  propre  système, les  North  Wes- 
tern State  Raihvays  exploitent  les  lignes  suivantes  : 
Hyderabad  Shadipalli  State,  59  milles,  coût  moyen  par 
mille   (avec  rails  de  réemploi  et  sans  matériel  roulant) 

Quetta, and  on  to  Chaman  near  the, Southern  boundary  of  Afghanis- 
tan, with  alternative  routes  over  part  of  the  distance,  the  total 
length  of  the  Unes  being  456  1/2  miles,  the  Sind  Sagar  loop,  inclu- 
ding  branches,  of  427  1/2  miles,  and  the  Rohri  Kotri  chord  Une 
of  179  miles. 

The  aggregate  length  is  2,817  miles,  average  costper  mile  about 
Rs.  1,62,000,  and  net  return  on  capital  3.19  per  cent. 

Of  the  total  mileage  954  miles  are  classed  as  Frontier  Railways, 
constructed  principally  for  military  purposes,  and  on  parts  of 
thèse  the  gross  earnings  are  less  than  the  working  exponses. 

Résides  its  own  System  the  North  Western  State  Railway  works 
the  following  Unes,  Hyderabad  Shadipalli  State.  59  miles,  average 
cost  (  with  second  hand  rails  and  no  rolling  stock),  about  Rs.  31,000 
per  mile,  Southern  Punjab  Railway  400miles,recently  constructed 
by  a  Company,  at  an  average  cost  of  about  Rs.  50,000  per  mile, 

10. 
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environ  31.000  i-oupies  ;  Southei*n  Punjab  Railway  400 
milles,  l'écemnient  consti-uite  par  une  compagnie  à  un  coût 
moyen  de  50.000  roupies  environ  par  mille  sans  matériel 
roulant;  le  Rajpura  Bhatincla  108  milles  et  le  Jammu 
Kailwa}-  de  16  milles  appartenant  tous  deux  à  des  Etats 
indigènes  et  dont  le  coût  approximatif  est  de  62.000  rou- 
pies par  mille. 

C'est  à  la  construction  des  ponts  jetés  sur  les  grands 
fleuves  dont  la  liste  suit,  qu'il  faut  attribuer  principale- 
ment le  coût  moyen  élevé  du  réseau  du  Nortb  Western  : 

Coût  approxima- 
tif en  roupies. 

Jumma,  Béas  et  Sutlej  sur  l'ancien  S.  P.  D.  Ry.  74.84.800 
Ravi,  Glienabet  Jlielumsur  l'ancien  P.N.S.Ry,  86.52.600 
D"  transformation  à  l'écartement  normal  .  .  17.08.200 
Pont  d'Attock  sur  l'Indus  P.  N.  S.  Ry.  .  .  32.20.500 
Ponts  du  Sutlej  de  l'Indus,  vallée  de  l'Indus  1.04.48.400 
Ponts  de  Ghenab  et  Jlielum  sur  le  Sind  Sagar.  47.82.900 
Pont  du  Sutlej  à  Ferozepur 41.08.300 

Total  de  ces  ponts.       Rs.  4.04.05,700 

Gxcludiiig  rolling  stock,  and  the  Rajpura  Bhatinda  108  miles  and 
Jammu  Railway  16  miles,  bjtli  beloiiging  to  Native  States,  and 
costing  about  Rs.  62,000  per  mile. 

Tbe  principal  items  accuuiitiiig  fur  tlio  high  average  coslof  the 
Nortli  M'cstcrn  systeni  are  the  followinii'  bridges  over  the  large 
ri  vers. 

Jumna,  Béas,  and  Sutlej  on  ohl  S.  P.  1).  Railway  .  74,84,800 
Ravi,  Chenaband  JhelumonoldP.  N.  S.  Railwaj'    .      80,52,6  0 

Do.  altering  to  standard  gauge 17,08,200 

Attock  bridge  over  Indus  on  P.  N.  S.  Railway     .     .      32,20,500 

Sutlej  and  Indus  bridges  on  Indus  valley 1,04,48,400 

Chenab  and  Jhelum  bridges  on  the  Sind  Sagar.  .  .  47.82,900 
Sutlej  bridge  at  Ferozepur 41,08,300 

Total  of  thèse  bridge    Rs.  4,04,05,700 
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Il  eu  est  de  mèine  pour  les  tuuuels  suivants  : 

SurlaucieuP.  N.  S.  Ry 8.54.200 

Sur  l'extension  vers  Quetta 18.54.900 

Id.         id.  vers  Chaman 73.08,100 

Sur  la  lii^'ue  alternative  vers  Quetta.      .      .     .  21.83.800 


Total  de  ces  tunnels.  Rs.  l.-i2.01.000 
Ces  travaux  seuls  représentent  près  de  19.000  roupies 
par  mille  pour  le  réseau  entier  et  la  dépense  d'une  Ibrte 
somme  trouve  également  sa  justification  dans  la  construc- 
tion de  lignes  d'un  mètre  qui  ont  subséquemment  été 
transformées  à  l'écartement  normal  sur  des  longueurs 
considérables.  Les  extensions  de  Peshawar  et  de  Quetta 
traversent  un  pays  accidenté  ;  la  première  avait  à  l'origine 
des  longueurs  considérables  de  rampes  de  1  sur  50  qui 
ont  toutes  été  réduites  depuis,  à  grands  frais,  et  d'autres 
de  1  sur  100,  tandis  que  l'autre  a  des  rampes  de  1  sur  40 
et  sur  plusieurs  milles  consécutifs  de  1  sur  25.  Les  trois 
quarts  du  réseau  traversent  un  pays  plat  ne  présentant  pas 
d'autres  difficultés  que  la  traversée  des  grandes  rivières 

Also  the  following  tunnels  : 

On  the  old  P.  N.  S.  Railway 8,54,200 

On  the  extension  to  Quetta 18,54,9(XJ 

On  the  extension  to  Cliaman. 73,08,100 

On  the  alternative  Une  to  Quetta 21,83,8(13 

Total  of  thèse  tunnels    Rs.  l,22,01,0f;0 

Thèse  Works  aloneaccount  for  nearly  Rs.  19,000  per  mile  on  the 
total  mileage,  and  a  large  sum  is  accounted  for  by  constructing  on 
mètre  gauge  and  subsequently  altering  to  standard  considérable 
lengths  of  Une.  The  Peshawar  and  Quetta  extensions  pass  through 
difficult  country,  the  former  had  originally  long  lengths  of  1  in 
50  grades,  ail  of  which  hâve  now  been  reduced  at  considérable 
expense,  to  1  in  103,  while  the  latter  bas  grades  of  1  in  40,  and  for 
several  consécutive  miles  1  in  25. 
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et  ailleurs  la  protection  des  lignes  contre  les  inondations  ; 
sur  400  milles  du  restant,  le  pays  présente  des  difficultés 
modérées  et  sur  300  milles  des  difficultés  sérieuses. 

TJte  Oadh  and  Rohilkland  State  Railway.  —  A  l'ori- 
gine, c'était  une  compagnie  formée  avec  une  garantie  de 
4  p.  c.  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  léger 
d'écartement  normal  (5  pieds  6  pouces)  pour  desservir  le 
pays  situé  au  nord  du  Gange;  il  commençait  par  un 
embranchement  de  la  rive  Nord  du  Gange  en  face  de 
Gawnpore,  sur  rp]ast  Indian  Railway  et  allait  à  Lucknow  ; 
l'inauguration  eut  lieu  en  1867  et  plus  tard  un  pont  fut 
jeté  sur  le  Gange  et  ouvert  en  1875,  Entre  1872  et  1875, 
des  lignes  construites  par  la  compagnie, d'une  longueur  de 
416  1/2  milles,  furent  raises  en  exploitation;  elles 
reliaient  Benares  et  Moradabad  vià  Lucknow  et  un 
embranchement  de  Aligarh,sur  l'East  Indian  Railway,  se 
diri;)eaient  sur  Chandausi  par  un  autre  pont  sur  le  Gange. 
Par  la    suite    la    ligne    fut    prolongée    de   Moradabad 

On  about  three-quarters  of  the  wholo  System  tho  coimtry  is  flat, 
the  only  difficulty  bcing  tho  large  rivcrs,  and  provision  elsewhere 
for  floods,  of  the  remaiiider  about  400  miles  is  moderately 
difficult  and  300  miles  very  difficult  country. 

r/<e  On(l}i  aiïd  Uohillihand  State  Raihcay^.  —  Tins  was  origi- 
nally  a  Company  formed  with  a  guarantee  of  4  per  cent,  to  con- 
struct  a  light  railway  of  standard  (5  feet  6  inch  gaiige)  to  serve  the 
country  North  of  the  Ganges,  commencing  with  a  branch  from 
the  North  bank  of  the  Ganges,  opposite  Cawnpore,  on  the  East 
Indian  Railway  to  Lucknow^  opened  in  1807,  a  bridge  over  the 
Ganges  being  built  later  and  opened  in  1875.  Between  1872  and 
1875  Unes  built  bythe  Company  were  opened  from  Benares  via 
Lucknow  to  Moradabad,  416  1/2  miles,  and  a  branch  from  Aligarh 
on  the  East  Indian  Railway  to  Chandausi  with  another  bridge  over 
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jusque  Saharanpur  sur  le  North  Western  Railway  avec 
une  branche  allant  jusque  Hardwar  sur  une  distance  totale 
de  130  1/4  milles  ;  on  construisit  un  pont  sur  le  Gange  à 
Benares,  ce  qui  donna  ainsi  une  route  alternative  directe 
entre  Moghal  Sarai  sur  FEast  Indian  Raihvay  et  Saha- 
ranpur sur  le  North  Western  Railway,  avec  deux  ponts 
sur  le  Gange  et  deux  raccordements  intermédiaires  à 
Lucknow  et  Ghandausi  avec  l'East  Indian  Raihvay  et  un 
pont  sur  le  Gange  à  chacune  d'elles.  Primitivement,  pour 
rembranchement  de  Cawnpore  à  Lucknow,  on  employa 
des  rails  de  36  livres  par  yard,  mais  le  restant  des  lignes 
fut  construit  au  moyen  de  rails  de  60  livres  par  yard  et 
celles  construites  plus  récemment  ont  des  rails  de 
75  livres  par  yard  ;  la  route  suivie  était  très  sinueuse. 
La  ligne  fut  rachetée  par  le  Gouvernement  en  1889  et, 
depuis  cette  date,  a  été  exploitée  comme  un  chemin  de  fer 
de  l'Etat  ;  les  additions  suivantes  y  ont  été  faites:  une 
ligne  directe  (corde)  de  Barcilly  à  Moradabad  de 
56  milles,  ouverte  en  1894,  et  une  autre  corde  de  Luck- 

the  Ganges.  Subseqiiently  the  line  was  extcnded  from  Morada" 
bad  to  Saharanpur  on  thc  North  Western  Railway,  with  a  branch 
to  Hardwar,  a  total  length  of  130  1/4  miles,  and  the  Ganges  w^a 
bridged  at  Benares,  thus  giving  a  through  alternative  route  bet- 
ween  Moghal  Sarai  on  the  East  Indian  Railway  and  Saharanpur 
on  the  North  Western  Railway  with  two  bridges  over  the  Ganges, 
and  two  interniediate  links,  at  Lucknow  and  Chandausi  with  the 
East  Indian  Railway  on  each  of  which  was  a  bridge  over  the 
Ganges.  The  Cawnpore  Lucknow  branch  was  originally  laid  with 
rails  30  Ib.  j)er  yard,  but  the  rcst  of  the  Unes  had  rails  of  60  Ib.  and 
those  niost  recently  constructed  of  72  Ib.  per  yard;  the  route  fol- 
lowed  was  very  circuitous.  The  line  was  purchased  by  the 
Government  in  1889  and  bas  since  been  worked  as  a  State  Railway, 
the  fullowinu:  additions  havin^^  been  niade  :  a  chord  line  froni 
Barcilly  to  Moradabad,  50  miles,  oponed  in  1894,  and  anothcr 
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now  à  lîénarosde  187  1/4  milles,  dont  48  1/2  milles  sont 
actuellement  en  exploitation  ;  quelques  autres  embran- 
chements portent  le  total  en  exploitation  à  environ 
812  1/3  milles,  dont  le  coût  moyen  par  mille  est  approxi- 
mativement 1.27.000  roupies  et  le  rendement  pour  l'année 
dernière  3.43  pour  cent.  Cette  ligne  traverse  un  pays  plat 
mais  la  dépense  occasionnée  par  les  ponts  est  considé- 
rable; celles  des  ({uatre  ponts  sur  le  Gange  est  de 
1.00.64.000  roupies,  soit  un  peu  plus  de  12.000  roupies 
par  mille  sur  la  longueur  totale.  Le  rendement  net  est 
réduit  par  la  forte  dépense  pour  renouvellement  ainsi  que 
par  la  situation  défavorable  dans  laquelle  la  Société  se 
trouve  pour  attirer  les  transports  de  transit  et  qui  durera 
jusqu'à  l'achèvement  de  la  ligne  directe.  L'Etat  prolonge 
actuellement  pour  compte  d'une  Compagnie,  aux  conditions 
des  lignes  secondaires,  l'embranchement  de  Hardwar  à 
Dehra,  32  milles. 

The  Eastey^n  Bengal  State  Raihcay.  —   La  majeure 

chord  froin  Lucknow  to  Beiiarcs  187  1/4  miles,  of  wliich  48  1/2 
miles  are  now  open  ;  also  sonie  branch  lincs  brini^ing  the  total 
mileage  now  open  to  abont  812  1/3,  averagc  cost  per  mile  aboiit 
Rs.  1,27,000,  netreturn  for  last  year,  3.43  per  cent. 

The  Une  is  through  levol  country,  but  the  cost  of  bridging  has 
been  considérable,  that  of  the  four  bridges  over  the  Ganges  being 
about  Rs.  1,00.64,000  or  a  little  over  Rs.  12,000  per  mile  on  the 
total  length. 

The  net  return  is  reduced  by  hoavy  expenditure  on  ronowals, 
and  by  the  fact  uiitil  the  chord  line  is  completcd,  the  railway  is 
in  an  unfavorable  position  for  attracting  throu^-h  traffic.  The 
State  is  now,  on  behalf  of  a  Company,  under  branch  line  terms, 
extcnding  the  Hardwar  branch  to  Dehra  32  miles. 

The  Eaatern  B'mgal  State  RaiÏKrnj.  —  The  i.iTeatcr  part  of  the 
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partie  de  la  ligne  fut  construite  par  la  Compagnie  [)rimi- 
.tive  garantie  et  mise  en  exploitation  de  1862  à  1871.  La 
compagnie  rendit  au  Gouvernement,  en  1868, une  partie  de 
la  ligne  qui  avait  été  exploitée  à  perte  et  tout  le  réseau 
fut  racheté  par  le  Gouvernement  en  1881.  En  1887,  les 
lignes  furent  amalgamées  avec  d'autres  construites  par 
l'Etat  et  quelques  petites  extensions  feites  depuis  lors 
portent  le  total  du  réseau  d'écartement  normal  à 
250  milles,  dont  55  1/2  ont  maintenant  des  .voies 
doubles. 

La  moyenne  du  coût  a  été  d'environ  Rs  2.48.000  par 
mille  et  le  rendement  net  de  l'année  dernière  7.10  pour 
cent.  Le  réseau  comprend  aussi  478  1/2  milles  de  voies 
métriques  dont  le  coiit  moyen  s'est  élevé  à  83.000  roupies 
par  mille  et  le  rendement  net  de  l'année  dernière  à  7.48 
pour  cent.  La  section  à  écartement  normal  est  reliée  à 
l'East  Indian  Railway  par  un  pont  sur  le  fleuve  Hoogiy,à 
environ  23  milles  au  nord  de  Calcutta  et  est  séparée  des 
sections  à  écartement  d'un  mètre  par  le   fleuve  Gange  ; 

Une  ^vas  constructcd  by  tlie  original  guarantced  Company,  and 
openod  l>etween  1862  and  1871.  The  Company  surrcndercd  to  the 
Govemment  in  1868  a  portion  of  it  whicli  liad  becn  worked  at  a 
loss,  and  the  wliole  System  was  purchased  by  the  State  in  1884. 
In  1887, the  Unes  were  amalgamated  with  certain  others  constriic- 
ted  by  the  State,  and  some  small  extensions  hâve  since  been  made, 
bringing  the  total  up  to  250  miles  of  standard  gauge,  of  which 
55  1/2  are  now  double  Une.  The  avei  âge  cost  has  been  about 
Rs.  2,48. (KX)  per  mile,  and  the  net  return  for  last  year  7T0  per 
cent  The  System  also  includcs  478  1/2  miles  of  mètre  gauge  Une, 
the  avera^-e  cc-st  of  which  has  been  about  Rs.  83,C00  per  mile  and, 
the  net  retnrn  for  last  year  7.48  per  cent.  The  standard  gauge 
section  is  connected  with  the  East  Indian  Kailwa-y  by  a  bridge 
ovcr  the  Hoogly  River,  about  23  miles  North  of  Calcutta,  and  is 


—   1  iO  — 

le    trafic    traverse    le    fleuve    au    moyen    de     bacs    à 
vapeur. 

Tlie  Eo,st  Coast  IStdte  Raihray.  —  Ce  chemin  de  fer 
commence  par  un  raccordement  au  Nizam's  Railway  à 
Bezwada,  à  environ  250  milles  au  nord  de  Madras  ;  la 
première  section  fut  ouverte  en  1893  et  la  longueur 
totale,  y  compris  les  embranchements  actuellement  en 
exploitation,  est  de  538  3/4  milles.  Un  pont  a  été  construit 
sur  le  fleuve  Kistna  pour  permettre  l'extension  vers  le 
sud,  dont  il  est  question  plus  loin,  et  pour  opérer  une 
jonction  avec  la  Southern  Mahratta,  ligne  d'un  mètre.  Le 
trafic  traverse  le  Godaveri  au  moyen  d'un  service  de  bacs 
à  vapeur,  mais  un  pont  de  19  arches  de  250  pieds  est  en 
voie  de  construction.  Le  coût  moyen  par  mille  a  été  de 
1.01.000  roupies  environ  et  le  rendement  net  de  l'année 
dernière,  1.05  pour  cent.  Actuellement,  l'exploitation 
de  la  ligne  se  fait  dans  des  conditions  assez  défavorables. 
Sur  environ  la  moitié  de  sa  longueur,  la  ligne  traverse  un 


separatecl  from  tho  mctre  gaugc  sections  by  tlio  river  Gan^î^Gs 
across  whicli  tho  trafFic  is  carricd  by  steam  ferries. 

The  Eaat  Coast  Stat  Railtcnij.  —  This  was  commcnced  by  a 
junction  with  the  Nizam's  Railway  at  Bezwada,  about  250  miles 
North  of  Madras,  the  first  section  being  opened  in  1893,  and  the 
total  leogth,  including  branches,  open  to  date,  is  538  3/4  miles. 
A  bridge  bas  beenbuilt  across  the  Kistna  river,  to  provide  for  the 
South  extension  noted  below,  and  to  coniiect  with  the  Southern 
Mahratta  nietre  gauge  Une.  The  traffic  over  the  Godaveri  is  worked 
})y  a  steani  ferry,  but  a  bridge  of  19  spans  of  250  feet  is  now 
being  constructed,  The  average  cost  per  mile  lias  been  about 
Rs.  1,01,0«){)  and  the  net  return  for  last  year  1.05  per  cent.  The 
traffic  at  présent  is  worked  under  somewhat  unfavourable  condi- 
tions. The  Une  for  about  half  its  length  passes  through  hilly  coun 
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pays  montagneux  et  il  existe  de  nombreuses  rampes  de 
1  sur  150,  ainsi  que  bon  nombre  de  ponts  sur  de  grands 
fleuves.  On  prolonge  en  ce  moment  la  ligne  vers  le  Sud 
jusque  Madras,  où  elle  sera  reliée  au  Madras  Raihvay  ; 
cette  extension  est  exécutée  par  l'Etat  ;  l'extension  vers 
le  Nord  est  confiée  au  Bengal  Nagpur  Railway.On  remar- 
quera que  la  ligne  de  conduite  du  Gouvernement  est  de 
construire  en  premier  lieu  cette  section  de  la  ligne  qui 
desservira  la  plus  grande  superficie  de  pays  neufs  et  de 
différer  la  construction  des  raccordements  qui  en  feraient 
une  ligne  de  transit. 

The  great  Indlan  Peninsula  Guaranteed  Company. 
—  Cette  ligne  s'étend  de  Bombay  à  Jubbulpore,  615 
milles,  avec  un  embranchement  de  243  1/4  milles  jusque 
Nagpur  et  de  Kalyan  (situé  à  33  milles  environ  de 
Bombay)  à  Reichore,  409  milles,  mis  en  exploitation  de 
1853  à  1870  et  deux  autres  petits  tronçons  appartenant 
à  la  Compagnie,  qui  font  un  total  de  1,288  milles,  dont 


try.  and  there  are  numerous  gradients  of  1  in  150,  as  well  as  a 
numbcr  of  bridges  over  large  rivers.  The  Une  is  being  extended 
southwards  to  Madras,  where  it  will  connect  with  the  Madras 
Raihvay,  this  extension  being  carried  ont  by  the  State  :  the 
Northward  extension  is  being  carried  oatby  the  Bengal  Nagpur 
Raihvay.  Tlie  policy  of  the  Govemment  in  constructing  tirst  that 
part  of  the  Vmc  which  opens  raihvay  communication  with  the 
greatest  area  of  new  country,  and  deferrin^^  the  construction 
of  the  links  to  make  it  into  a  through  Une  may  be  noticed. 

The  Great  Indian  Peninsula  G uaranteed  Company .  — The  Une 
extends  from  Bombay  to  Jubbulpore  615  miles  with  a  branch  to 
Nagpur  243  1/4  miles,  and  from  Kalyan  (about  33  miles  from 
Bombay)  to  Reichore  409  miles,  opened  between  1853  and  1870 
with  only  two  small  branches  belonging  to  the  Company,  making 
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4i)2  milles  sont  à  double  voie.  A  Juhbulpore,  elle  se 
relie  à  l'East  Indian  Raihvay,  à  Nag-piir,  au  Bengal  Nag- 
pur  Raihvay  et  à  Raicliore,  au  Madras  Railway,  ainsi 
qu'à  Kliaudwa,  à  la  section  de  ]\[alwa  du  chemin  de  fer 
à  écartement  métrique  du  Rajputana,  au  Nizam's  Raihvay 
àWadi.et  à  la  ligne  d'un  mètre  d'écartement  du  Southern 
Mahratta  à  Pona  et  à  Hotgi.  Le  coût  moyen  par  mille 
a  été  de  2.14.00  roupies  et  le  rendement  net  de  l'année 
dernière  3.37  pour  cent;  ce  petit  rendement  est  princi- 
palement attribuable  au  choléra  et  à  la  famine;  les  rende- 
ments antérieurs  ont  varié  de  5  à  6  pour  cent.  Les  prin- 
cipaux traits  caractéristiques  de  ce  chemin  de  fer  sont 
les  deux  ascensions  des  Western  Ghats  sur  les  embran- 
chements nord-est  et  sud-ouest,  à  chacune  desquelles 
la  ligne  monte  de  près  de  2000  pieds,  principalement  par 
des  rampes  de  1  sur  37  et  de  1  sur  40  ;  les  travaux  d'art 
sont  massifs  et  les  courbes  modérées,  la  plus  raide  ayant 
990  pieds  de  rayon.  La  Compagnie  exploite  aussi  le  Dhoud 
and  Manmad  State  Railway,  de  145  1/2  milles,  qui  relie 

a  total  of  1,288  miles,  of  which  4(52  miles  are  double  Une.  It  con- 
nects  at  Jubbulpore  with  the  East  Indian,  at  Nagpiir  witli  the 
Bengal  Nagpur,  and  at  Raicliore  with  the  Madras  Railways. 
Also  at  Kliandwa  with  the  Malwa  section  of  the  Rajputana  mètre 
gauge  Une,  at  Wadi  with  the  Nizam's  Railway,  and  at  Poona,  as 
well  as  Rotgi  with  the  Southern  Mahratta  mètre  gaup^e.  The  ave- 
rage  cost  per  mille  has  been  about  Rs.  2,14,000  and  the  net  return 
for  last  year  3.37  per  cent,  this  small  return  was  due  chiefly  to 
the  plague  and  famine,  })revious  returns  havo  been  from  5  to  6 
per  cent.  The  princijîal  features  of  tins  railway  are  the  two 
ascents  of  the  Western  Ghats,  on  the  North  East  and  South  West 
branches,  on  eacli  of  which  tiie  Une  asccnd  nearly  2,000  feet 
chiefly  on  gT-adcs  of  1  in  37  afid  1  in  40,  with  heavy  works  :  the 
curvcs  are  moderate,  the  sharpestbeing  090  feet  radius. The  Com- 
pany also  Works  the  Dhoud  and  Manmad  State  Railway,  145  1/2 
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ses  deux  propres  branches  au  dessus  du  niveau  des  Gliats^ 
renil)i*ancliement  charbonnier  de  Wardha  de  15  milles  et 
deux  tronçons  d'environ  13  milles.  On  a  commencé  un 
embranchement  de  Jalgaon  à  Amalner  pour  opérer  une 
jonction  avec  les  lignes  du  chemin  de  fer  de  la  vallée  de 
Tapti,  qui  est  actuellement  en  voie  de  construction. 

Boi))bay,  Baroda  and  Central  India  Company 
[Garantie).  —  Cette  compagnie  ne  possède  que  la  ligne  de 
Bombay  à  Ahmedabad  mise  en  exploitation  de  1860  à  1864, 
avec  extension  jusque  Wadhwan  ouverte  en  1872,  une 
étendue  totale  de  389  1/2  milles,  dont  71  ont  actuellement 
des  voies  doubles  ;  le  dédoublement  de  80  autres  milles  est 
en  voie  d'exécution  ;  un  embranchement  jusque  Godhra  de 
49  1/4  milles  a  été  ouvert  en  1874-1882.  L'embranche- 
ment de  Pat  ri  de  22  milles  est  compris  comme  faisant 
partie  du  réseau, quoiqu'il  appartienne  en  réalité  à  l'Etat, 
Le  coût  par  mille  a  été  de  2.25.000  roupies  environ  et 
le  rendement  de  l'année  dernière  6.09  p.  c.  Les  rende- 


miles  Connecting  its  own  two  branches  abovo  the  level  of  the 
Ghats,  the  Wardha  coal  branch  of  45  miles,  and  two  small  bran- 
ches aggregating  13  miles.  Work  has  been  commcnced  on  a 
branch  from  Jalgaon  to  Amalner  to  connect  with  the  Tapti  valley 
railway  now  under  construction. 

Bombay  Baroda  and  Central  India  Company  {guaranteed).  — 
This  Company  owns  only  the  Une  from  Bombay  to  Ahmedabad^ 
opened  in  1860-G4  with  extension  to  ^^''adh^van  opened  in  1872,  a 
total  distance  of  389  1/2  miles  of  which  71  are  now  double,  whiie 
doubling  is  being  carried  out  on  about  80  more  miles .  Also  the 
branch  to  Godhra  49  1/4  miles  opened  1874-82.  The  Patri  branch 
of  22  miles  is  included  as  part  of  the  system,  though  it  actually 
belongs  to  the  State.  The  cost  per  mile  has  been  about 
Rs.  2,  25,000,  ànd  the  net  return  for  last  year  0.09  per  cent.     Pre- 
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meiits  antérieurs  ont  été  de  8  à  10  p.  c.  ;  la  diminution  est 
attribuable  à  la  lamine  et  au  choléra.  La  ligne  est  plate  et 
possède  de  nombreux  et  grands  ponts.  Sa  prospérité  est 
principalement  due  à  l'énorme  réseau  de  lignes  d'alimen- 
tation ({ui  appartiennent  presque  toutes  à  l'Etat  et  qu'elle 
exploite.  Parmi  celles-ci,  les  principales  sont  les  lignes 
d'un  mètre  d'écartement  Rajputana  Mahva,  qui  s'étendent 
de  AhmedabadàFerozepore,  Dehli,  Cawnporeet  Agra  sur 
une  longueur  totale  de  1,67 1  milles  ;  leur  coût  moyen  a  été 
d'environ  77.000  roupies  par  mille  et  leur  rendement  net, 
de  Tannée  dernière,  7.47p.  c:  les  rendements  antérieurs 
ont  varié  de  8  à  11  p.  c.  Il  existe  530  milles  de  lignes  à 
voies  d'un  mètre  d'écartement  appartenant  principalement 
à  des  Etats  indigènes,  qui  sont  reliées  au  réseau  du  Rajpu- 
tana, ainsi  que  531  milles  reliées  au  Bombay  Baroda  à 
Wadhwan  et  54  1/2  milles  à  Ahmedabad. 

La  Compagnie  exploite  aussi  98  milles  de  lignes  d'ali- 
mentation de  2  pieds  6  pouces  d'écartement  appartenant  à 
des  Etats  indigènes.  L'embranchement  Godhra  est  pro- 

vious  returns  hâve  been  from  8  to  10  per  cent,  the  réduction 
beingdue  to  famine  and  plague.  The  Une  is  very  flat  with  nume- 
rous  large  bridges.  Its  prosperity  is  chiefiy  due  to  tlie  large 
System  of  feeder  iines,  mostly  belonging  to  the  State,  which  it 
Works.  The  chiefof  thèse  on  the  Rajputana  Malwa  mètre  gauge 
Iines,  extending  from  Ahmedabad  to  Ferozepore,  Delhi,  Cawn- 
pore  and  Agra,  a  total  length  of  1,074  miles,  their  average  cost 
having  been  about  Rs.  77,000  per  mile,  and  their  net  return  for 
last  year  7.47  per  cent,  previous  returns  having  been  from  8  to 
11  per  cent.  There  are  530  miles  of  mètre  gauge  Unes  belonging 
chiefiy  to  native  States,  connected  with  the  Rajputana  sj^stem; 
as  W(dl  as  534  miles  connected  with  the  Bomljay  Baroda  at 
Wadliwan  and  54  1/2  nùles  at  Ahmedabad.  The  Company  also 
works  98  miles  of  2  ft.  6  in.  gauge  feeder  Unes  belonging  to 
native  States.     The  Godhra  Branch  lias  an  extension  to  Nagda 
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longé  jusque  Nagda  et  Ujjaiii  175  1/2  milles  k  écartement 
normal,  appartenant  en  partie  à  l'Etat  et  eu  partie  à  des 
États  indigènes;  il  est  exploité  par  la  Compagnie  et  il 
existe  aussi  un  autre  tronçon  de  13  1/2  milles.  Le  chemin 
de  fer  de  la  vallée  du  Tapti,  d'un  point  aux  environs  de 
Surat,  à  destination  de  Amalner,  156  1/2  milles,  est 
actuellement  en  construction  et  formera  une  autre  ligne 
d'alimentation. 

The  Madras  Raibcay  Company  [Garantie).  —  La 
ligne  part  de  Madras  et  va  presque  près  de  Galicut,  soit 
404  milles  mis  en  exploitation  de  1856  à  1861,  avec 
embranchements  jusque  Bangalore,  84  milles,  et  Mettu- 
palaigan  25  3/4  milles,  ainsi  que  d'Arkonam  (42  1/2  milles 
de  Madras)  à  Raichore,  308  1/4  milles,  ouverts  de  1861  à 
1871.  Les  petites  extensions  subséquentes  portent  le  total 
à  839  1/4  milles,  dont  42  1/2  sont  à  double  voie.  Le  coût 
moyen  approximatif  par  mille  est  de  1.42.000  roupies  et  le 
rendement  de  l'année  passée  4.98  p.  c. ,  qui  est  un  peu  plus 


and  Ujjani,  175  1,2  miles  of  standard gauge,  belonging  partlj  to 
the  State  and  partly  to  native  States,  worked  bj  the  Company, 
and  there  is  another  short  branch  of  13  1/2  miles.  The  Tapti 
Valley  Raihvay,  from  near  Surat  to  Amalner,  156  1/2  miles,  is 
now  under  construction  and  will  for  m  another  feeder. 

The  Madras  Railway  Conipa^iy  (Guaranteed).  —  From  Madras 
to  near  Càlicut  404  miles  opened  1856  to  1861,  with  branches  to 
Bangalore,  84  miles,  and  Mettupalaigan,  25  3/4  miles,  and  from 
Arkonam  (42 1/2  miles  from  Madras)  to  Raichore,  308  1/4  miles, 
opened  in  18G1  to  71.  Subséquent  small  extensions  bring  the 
total  up  to  839  1/4  miles,  of  which  42  1/2  are  double  line,  average 
cost  about  Rs.  1,42,000  per  mile,  netreturn  for  lastyear  4,98  per 
cent.,  \vhich  is  slightly  above  récent  averages.  The  linc  is 
mostly  through  hilly  country.    The  Company  works  the  Enneer 
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favorable  que  les  mo3'eiines  précédentes.  La  ligne  est  prin- 
cipalement construite  en  pays  montagneux.  La  Compagnie 
exploite  l'embrancliement  de  TEnneer,  8  1/2  milles  et 
celui  des  terrains  aurifères  de  Kolan  de  10  milles.  Une 
extension  est  en  voie  d'exécution  de  Calicut  à  Gamanore, 
59  milles,  ainsi  qu'un  embranchement  de  Ancot  àRanipet, 
4  1/2  milles. 

La  ligne  est  entourée  de  chemins  de  fer  à  écartement 
d'un  mètre  qui  s'y  raccordent  à  Erode,  Katpadi,  Arko- 
nam,  Rcnigunta  et  Guntakal.  Ces  lignes  ont  dans  beau- 
coup de  cas  des  routes  alternatives  et  enlèvent  du  trafic 
à  celle  de  Madras  plutôt  qu'elles  ne  Talimentent. 

The  Nizams  Guarantee  State  Railioay.  —  11  fut  pri- 
mitivement construit  par  le  Gouvernement,  pour  le  compte 
de  S.  A.  le  Nizam  qui  procura  les  fonds,  de  Wadi,  sur 
le  Great  Indian  Peninsula  Railway  à  Hyderabad,  ouvert 
en  1874,  remis  plus  tard,  à  une  compagnie  garantie  par 
S.   A.   le   Nizam  et  prolongé  jusque   Bezwada  avec  un 


branch  of  8  1/2  miles  and  the  Kolan  goklfiolds  branch  of  10  miles. 
An  extension  is  in  hand  from  Calicut  lo  Canmnore,  59  miles,  and 
a  brandi  froni  Ancot  to  Ranipet,  4  1/2  miles.  The  Une  is  sur- 
rounded  by  mètre  gauge  railways  which  for  ni  junctions  with  it 
at  Erode,  Katpadi,  Arkonam,  Renigunta  and  Guntakal,  Thèse 
lines  in  many  cases  ofFer  alternative  routes,  and  take  away  traffic 
froni  the  Madras  line  rather  than  fccd  it. 

The  Nizania  GiMranleed  Stale  Raihcaij.  —  Originally  con- 
structed  b}'  Government  on  behalf  of  H.  H.  the  Nizam,  who 
provided  the  funds,  from  Wadi  on  the  Great  Indian  Peninsula 
Railway  to  Hyderabad,  opened  in  1874;  subsequently  formed 
into  a  Company  guaranteed  by  IL  H.  the  Nizam  and  extended 
to  Rezwada,  with  a  branch  to  the  Singareni  coalfields,  a  total 
length  332  I/3rd.  miles,  exclusive  of  the  last  20  1/2  miles  to 
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embranchement  allant  aux  terrains  houillersde  Singareni, 
une  longueur  totale  de  332  milles  sans  les  derniers 
20  1/2  milles  vers  Bezwada  qui  se  trouvent  dans  le  terri- 
toire britannique  et  classés  parmi  les  chemins  de  fer 
de  l'Etat.  Le  coût  moyen  approximatif  a  été  de 
1.21.000  roupies  par  mille  et  le  rendement  net  de  l'année 
dernière  4.73  p,  c.  qui  marque  un  léger  progrès  sur  les 
moyennes  antérieures.  La  Compagnie  construit  actuelle- 
ment une  ligne  à  voie  d'un  mètre  d'écartement  de  Hyde- 
rabad  à  Manmad  sur  le  Great  Indian  Peninsula  Railway, 
d'une  longueur  de  390  milles.  Cette  ligne  a  une  rampe  pré- 
dominante de  un  sur  133  et  des  travaux  assez  impor- 
tants. Elle  se  développera  dans  la  vallée  du  Godavery 
et,  dans  les  premiers  temps,  ne  sera  raccordée  à  aucune 
des  autres  lignes  d'un  mètre  d'écartement,  mais  on  a  l'in- 
tention de  la  relier,  dans  l'avenir,  aux  autres  lignes  du 
même  écartement,  quoique  le  tracé  n'ait  pas  encore  été 
décidé. 

La  liste  qui  précède  comprend  toutes  les  lignes  impor- 

Bezwada,  which  are  in  British  territory  and  classed  as  «  State 
Raihvay.  »  The  average  cost  has  been  about  Rs.  1,21,000  per 
mile,  and  the  net  return  for  last  year  4.73  per  cent,  which  is 
slightiy  above  the  average.  The  Company  works  the  portion  in 
British  territory.  The  Company  are  now  constructing  a  mètre 
gauge  line  from  Hyderabad  to  Manmad  on  the  Great  Indian 
Peninsula  Railway,  a  distance  of  390  miles.  This  line  has  a 
ruling  gradient  of  1  in  133,  with  moderately  heavy  works.  It 
will  open  out  the  Godavery  valley  and  will  at  first  hâve  no  con- 
nection with  any  other  mètre  gauge  Unes,  but  it  is  proposed  in 
the  future  to  link  it  with  the  other  lines  on  this  gauge,  though 
the  alignment  has  not  yet  been  decided. 

The  above  list  includes  ail  the  important  Standard  5  feet  6  inch 
gauge  Unes.  The  following  are  the  principal  ones  of  mètre 
gauge. 
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tantes  â  écartemeat  normal  de  5  pieds  0  pouces.  Les 
suivantes    sont  les  i)rincipales  à  écartement  d'nn  mètre. 

Tke  Bengal  and  North  Western.  —  La  plus  ancienne 
partie  de  ce  reseau  est  le  Tirlioot  State  Railway  com- 
mencé en  LS71,  qui  l'ut,  à  l'origine,  ouvert  sur  une  lon- 
gueur de  70  milles  en  1877  (1)  et  étendu  à  226  milles  en 
1884.  La  Compagnie  fut  formée  en  1883;  elle  commença 
par  la  reprise,  rachèvement  et  l'extension  d'une  ligne 
déjà  commencée  comme  ligne  de  l'Etat  de  Serepore,  en 
facedePatna  sur  le  Gange  à  Baliraicli,sur  une  distance  de 
273  milles,  avec  un  embranchement  de  20  milles  jusque 
Ajodhya  sur  le  Gogra  en  face  de  Faizabad  ;  des  extensions 
et  embranchements  subséquents  portèrent  la  longueur 
totale  à  415  milles  en  1892,  tandis  (^ue  le  Tirhoot  Railway 
possédait  à  la  même  époque  341  3/4  milles. 

En  1890,  l'exploitation  du  Tirhoot  State  Railway  fut 

(1)  Les  53  premiers  milles  furent  mis  en  exploitation  pour  le  trafic 
des  marchandises  53  jours  après  le  commencement  des  travaux. 

T/te  Bengal  and  North  Wester?i.  —  The  oklest  part  of  this 
the  Tirhoot  State  Railway  commenced  in  1874  and  originally 
opened  for  a  longth  of  70  miles  in  1877  (1),  and  extended  to  226 
in  1884.  The  Company  was  formed  in  1883,  and  began  bj  taking 
over  completing  and  extending  a  line  already  connnenced  as  a 
State  Railway,  from  Serepore  opposite  Patna  on  the  Ganges,  to 
Bahrinch  a  distance  of  273  miles,  with  a  branch  of  20  miles 
to  Ajodhya  on  the  GogTa  opposite  Faizabad  ;  subséquent  exten- 
sions and  branches  brought  the  total  length  to  415  miles  in  1892, 
while  the  Tirhoot  railway  at  the  sanie  time  totalled  341  3/4  miles. 
In  1890  the  working  of  the  Tirhoot  State  Railway  was  made 
over  to  the  Company  on  favourable  terms,  and  the  total  mileage 
now  worked  of  the  Company  is  827  miles.     The  average  cost  of 

(1)  The  first  53  miles  were  opened  ibr  goods  traffic  ô'S  days  after  the 
work  was  commenced. 
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confiée  à  la  Compagnie  à  des  conditions  favorables  et  la 
longeur  totale  actuellement  exploitée  par  la  Compagnie 
est  de  827  milles.  Le  coût  moyen  de  la  partie  de  l'Etat  est 
de  74.000  roupies  et  pour  celle  de  la  Compagnie  de  59.000 
roupies  par  mille  et  le  rendement  net  de  tout  le  réseau  a 
été  de  5.95  p.  c.  pour  l'année  dernière.  Les  lignes  traver- 
sent un  pays  plat,  dont  une  grande  partie  est  exposée  aux 
inondations, ce  ({ui  a  nécessité  de  hauts  remblais  ainsi  que 
de  nombreux  ponts  sur  certaines  parties  de  la  ligne.  Le 
réseau  est  raccordé  à  TEast  Indian  Railway  en  face  de 
Bankipore  et  de  Mokamela  par  un  service  de  bacs  (ferries) 
à  vapeur  sur  le  Gange,  il  est  aussi  raccordé  à  la  ligne  à 
écartement  normal  d'Oudli  and  Roliilkliand  et  par  un 
service  de  bacs  (ferry  boats)  sur  le  fleuve  Kosi,  à  la  section 
d'un  mètre  d'écartement  appartenant  à  l'Eastern  Bengal 
State  Raihvay.  11  a  été  relié  récemment  —  par  une  voie 
de  raccordement  d'un  mètre  d'écartement  qui  est  paral- 
lèle à  la  ligne  à  écartement  normal  du  Cawnpore  Luck- 
no\v  —  à  Lucknow,  au  réseau  d'un  mètre  d'écartement  du 

the  State  portion  lias  boen  Rs.  74,000  and  of  tlie  Compaiiy's  por- 
tions Rs.  59,000  per  mile,  and  the  net  return  on  the  total  for  last 
year  was  5.95  per  cent.  The  Unes  are  in  level  country,  a  good 
deal  of  which  is  liable  to  floods,  necessitating  high  1)anks,  and  a 
large  amount  of  bridging  on  parts  of  the  Une.  The  System  is 
connectcd  with  the  East  Indian  Raihvay  by  ferries  over  the 
Ganges  opposite  Bankipore  and  Alokamela;  it  connects  also  with 
the  Oudh  and  Rohilkhand  standard  gauge  Une  ;  and  by  a  ferry 
over  the  Kosi  river  with  the  mètre  gau,ii:e  section  of  the  Eastern 
Bengal  State  Railway.  It  has  rscently  been  connected  by  a 
mètre  gauge  link,  running  along  the  Cawnpore-Lucknow 
standard  gauge,  with  the  Rajputana  mètre  gauge  System  at 
Lucknow,  but  the  permanent  bridge  over  the  Gogra  river  is  not 
yet  completed. 
In  connection  with  this  System  several  extensions  are  being 

11. 
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Rat>piuaiia,  mais  le  pont  dëfiiiitif  sur  ie  fleuve  Gogra  n'est 
pas  encore  achevé. 

Plusieurs  extensions  appartenant  à  ce  réseau  sont  en 
voie  de  construction  ;  quelques-unes  sont  déjà  partielle- 
ment ouvertes. 

Les  plus  importantes  sont  les  lignes  du  Gange-Gogra 
etduDoat  qui  représentent  210  milles  ;  elles  relient  le 
réseau,  par  un  autre  pont  sur  le  Gozva  à  Benares  et 
Ghazipur.  Une  autre  ligne  est  celle  de  Hajipore  qui  longe 
Ja  rive  nord  du  Gange  jusque  Katihan,  où  elle  sera  rac- 
cordée à  l'EasternBengal  State  Raihvay  ;  sa  longueur  est 
de  IGl  milles  et  elle  a  un  pont  sur  le  fleuve  Kosi. 

TJie  RoJiilkhand  and  Kumaon  Raihoay.  —  Cette 
Compagnie  fut  formée  en  1883  pour  la  construction  d'une 
ligne  de  54  milles  de  longueur  d'un  point  situé  à  12  milles 
de  Bareilly  —  sur  la  ligne  à  écartement  d'un  mètre  de 
Lucknow-Bacilly —  à  Katgodarn  situé  au  pied  des  monta- 
gnes de  Xaini-Ta  liills.  La  Compagnie  repr-it  également  et 


carried  out  ;  some  of  whicli  are  partly  opened.  The  most  impor- 
tant are  the  Ganges-Gogra  Doab  liiies,  amounting  to  210  miles, 
Connecting  the  System  by  another  bridge  over  the  Gogra  Avith 
Benares  and  Ghazipur.  Also  a  Une  from  Hajipore  along  the 
north  bank  of  the  Ganges  toKatiban,  \vhereit  will  connect  with 
the  Eastern  Bengal  State  Railway,  a  length  of  101  miles,  with  a 
bridge  over  the  Kosi  river. 

TJie  RohUhhand  and  Kumaon  Raihcay.  —  This  Company  v.as 
formed  in  1883  to  construct  a  Une  54  miles  long  from  a  point 
12  miles  from  BareUly  on  the  Lucknow-Bacilly  mètre  jj^'uge 
state  railway,  to  Katgodarn  at  the  foot  of  the  Naini-Ta  hills. 
The  ConqDan^'  also  took  over  and  conq)leted  the  Lucknow- 
Barc'iiiy  State  Railway,  partly  with  debentures  raised  by  the 
Company  and  partly  with  funds  supplied  by  Government.     This 
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compléta  le  cliomiii  de  fer  de  l'Etat  Luckuow-lîareiliy  en 
partie  au  moyen  d'obligations  émises  par  la  Compagnie  et 
en  partie  par  des  fonds  fournis  par  le  Gouvernement. 

Le  tout,  avec  les  embranchements,  représente  231 
milles.  Le  coût  des  deux  lignes  a  été  d'environ  39.000 
roupies  par  mille  et  l'année  dernière  la  section  de  la 
Compagnie  a  produit  un  rendement  de  4.45  p.  c.  Les 
pentes  des  lignes  de  la  Compagnie  sont  de  1  sur  70  et  de 
1  sur  80  sur  des  distances  considérables  et  pendant  une 
grande  partie  de  l'année  il  n'y  a  que  fort  peu  de  trafic. 
Les  tarifs  applicables  à  cette  section  sont  environ  deux  lois 
plus  élevés  que  ceux  de  la  plupart  des  autres  lignes. 

The  Rajputana  Malwa  Railway.  —  La  construction 
a  commencé  en  1870  par  la  ligne  allant  d'Agra  à  Ajinere, 
230  milles  avec  un  embranchement  de  Bandikin  à  Dehli, 
135 1  /  4  milles  et  quelques  tronçons  ainsi  que  par  une  autre 
de  Khand^va,  sur  le  Great  Indian  Peninsula  Raihvay,  à 
Ujjain,  123  milles.  Ces  longueurs  (excepté  15  milles  de 


with  hraiiches  now  amouiits  to  231  miles.  The  cost  uf  botli  liiies 
lias  l)eeii  aljout  Rs.  3'.).000  per  mile,  and  the  Company's  section 
for  lastyear  paid  a  net  return  of  4.45  per  cent.  The  grades  on 
the  Company's  line  are  1  in  70  and  1  in  80  for  considérable 
distances,  and  for  a  great  part  of  the  year  there  is  very  little 
traffic.  The  rates  charged  on  this  section  are  about  double  the 
rates  charged  on  most  Unes. 

T)ie  RiJiv'truia  Malwa  Railway.  —  This  was  begun  in  1870  by  a 
Une  from  Agra  to  Ajinere,  230  miles,  with  a  branch  from  Ban- 
dikin to  Delhi,  135  1/4  miles,  and  some  short  branches.  Also  from 
Khandwa,  on  the  Great  Indian  Peninsula  Railway  to  Ujjain, 
123  miles,  thèse  lengths  (except  15  miles  of  heavy  work  near 
Mhow)  being  opened  between  1873  and  1876.  It  was  subse- 
quenth"  extended  from  Ajmeer  to  Ahmedabad,  the  through  Unes 
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gros  travaux  près  de  Mhow)  furent  ouvertes  de  1873  à 
1876.  La  ligne  fut  ensuite  i)rolongée  de  Ajmeer  à  Alime- 
dabad,  les  lignes  directes  de  Delili  à  Ahniedabad,  580 
milles  et  de  Ajmeer  à  Khandwa,  392  1/1  milles  furent 
ouvertes  en  1881.  On  construisit  subséquemment  un  em- 
branchement de  Achneva  —  16  milles  d'Agra  —  àMuttra 
qui  est  relié  à  Cawnpore  par  une  route  ^sinueuse  de 
39  1/4  milles  de  longueur,  et  un  autre  embi-ancliement  de 
211  milles  de  longueur  de  Ruttavi,  51  milles  de  Dehli,  à 
Ferozepore  qui  fut  entièrement  ouvert  en  1881.  Ces 
lignes,  ainsi  que  d'autres  branches,  portent  le  total  à  1674 
milles  dont  le  coût  moyen  a  été  d'environ  77.000  roupies 
par  mille  et  le  rendement  de  l'année  dernière  7.47  p.  c. 
Les  rendements  antérieurs  ont  été  de  10  à  11  p.  c. 

Le  réseau  est  exploité  par  la  Bombay  Baroda  Company 
et  il  est  en  commujiication  avec  les  Jodhpur  Bickaneer 
Railways  de  364  milles  et  ceux  de  Godezpore-Ghitore  de 
60  1/2  milles  a})partenant  à  des  Etats  Indigènes  et 
exploités  par  eux,  ainsi  qu'avec  les  lignes  du  GaeckAvar 

from  Delhi  to  Ahmedabad,  580  miles,  nnd  from  Ajmeer  to 
Khandwa,  392  1/4  miles,  being  opened  iii  1881.  A  brandi  was 
subsequently  constructed  from  Achnera,  16  miles  from  Agra,  to 
Muttra,  Connecting  it  by  a  circuitous  route  2391/1  miles  longh 
with  Cawnpore,  and  another  brancli  241  miles  long  from  Rewair 
51  miles  from  Delhi  to  Ferozepore,  opened  throu,i2,h  in  1884. 
Thèse  with  other  branches  bring  the  total  up  to  1()74  miles,  the 
aA'erage  cost  of  which  has  been  aboutRs.  77,000  per  mile,  and  the 
net  return  for  last  year  7.47  per  cent.  In  previons  years  the 
return  has  been  10  to  11  per  cent. 

The  System  is  worked  by  the  Bombay  Baroda  Company  and  in 
connection  with  it  are  the  Jodhpiir-Bickaneer  railways  of 
364  miles  and  the  Codezpore-Chitore  of  00  1/2  miles,  belonging 
to  and  worked  by  native  States,  and  the  Gaekwar's  Mehsana 
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Melisana  de  92  1/2  milles    et  la  branche  de   Dessa   de 
17  1/4  milles  exploitée  pai*  la  Compagnie. 

Le  réseau  a  récemment  été  raccordé,  via  Gawnpore  et 
Liicknow,  au  Bengal  and  Nortli  Westei'n  et  Rohilkhand 
and  KumaonRaihvays,fet  les  chemins  de  fer  du  Gaeckwor 
Mehsana  le  raccordent  aux  Kathyawar  Raihvays  d'un 
mètre  d'écartement.  11  est  raccordé  à  Ahmedabad, 
Rutlam  et  Ujjain  au  Bombay  Baroda  et  à  Khandwa  au 
Great  Indian  Peninsula,  à  Agra,  Gawnpore,  Hattras  et 
Delhi  à  TEast  Indian,  à  Dehli,  Bhatinda  et  Ferozepore 
au  Xorth  Western;  à  Agra  Gawnpore  et  Ujjain  à  l'indian 
Midland  et  à  Gawnpore  à  l'Oudh  and  Rohelkhand  Rail- 
way  qui  ont  tous  l'écartement  normal.  Jusqu'à  l'ouver- 
ture de  rindian  Mitland  Raihvay,  c'était  la  route  la 
plus  rapide  ainsi  que  la  plus  courte  entre  Bombay  et 
toutes  les  parties  des  Indes  au  nord-ouest  de  Gawnpore  ; 
quoiqu'elle  soit  encore  la  route  la  plus  courte  vers 
beaucoup  de  ces  endroits,  les  inconvénients  du  transbor- 
dement et    de  la  voie  étroite   tendent   à    refouler   une 

lines  of92  1/2  miles  and  the  Dessa  branch  of  17  1/4  miles  worked 
by  the  Company. 

The  System  has  recently  beeii  connected,  via  Cawnpore  and 
Lucknow  with  the  Bengal  and  North  Western  and  Rohilkhand- 
Kumaon  Raihvays, and  the  Gaockwar's  Mehsana  Railway  connects 
it  with  the  Kathyawar  mètre  gauge  raihvays.  It  connects  at 
Ahmedabad,  Rutlam  and  Ujjain  with  the  B6ml)ay  Baroda  and 
Central  India  Company  at  Khandwa  with  the  Great  Indian  Penir- 
sula;  at  Ai^ra,  Cawnpore,  Hattras  and  Delhi  with  the  East  Indian 
at  Delhi  Bhatinda  and  Ferozepore  with  the  North  Western  ;  al 
Agra,  Cawnpore  and  Ujjain  with  the  Indian  Midlan!,  and  at 
Cawnpore  with  the  Oudh  and  Rohilkhand,  ail  ofthe  standard 
gauge.  Until  the  opening  ofthe  Indian  Midland  Railway  it  was 
the  quickcst  as  well  as  the  shorter  route  between  Bombny  and  ail 
parts  of  India  northwest  of  Cawnpore  ;  though  still  the    hortest 
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pai'tie  du  trafic  sur  l'Indian  Midland.  Pendant  la  saison 
la  plus  affaii-ee  des  exportations,  des  parties  de  cette 
ligne  ont  été  exploitées,  pendant  les  années  prospères, 
dans  presque  toute  la  mesure  de  leur  capacité.  Pendant 
les  saisons  moins  actives,  une  grande  partie  de  son  maté- 
riel reste  en  souffrance. 

A  l'exception  de  la  branche  de  Ferozepore,  qui  est 
presque  de  niveau,  une  forte  proportion  de  la  ligne  est  en 
pente  de  1  sur  150, tandis  que  sur  la  section  de  Khandwa 
Ajmese,où  il  y  a  moins  de  trafic,  il  y  a  16  milles  de  1  sur 
100  et  3  3/4  milles,  de  1  sur  40;  ils  ont  nécessité  de 
grands  travaux  et  on  y  rencontre  des  courbes  de  600 
pieds  de  rayon. 

The  Southern  Mahratta  Railway.  —  Cette  Compagnie 
fut  fondée  en  1882  pour  compléter  des  lignes  commencées 
pas  TEtat.  Le  réseau  comprend  maintenant  une  ligne  qui 
traverse  les  Indes,  de  la  frontière  portugaise  de  Goa  àTade- 
palli  près  de  Bezwada,  510  milles,  et  croise  le  Mad 


as 


route  from  maoy  of  tlioso  places,  the  iiiconvenience  of  tranship- 
ment  and  narrow  gauge  tend  to  tlirow  part  of  the  trafïic  on  to  the 
Indian  Midland.  During  the  busiest  export  season  parts  of  the 
line  hâve  Ijeen  worked,  in  prosperous  years,  almost  to  their 
utmost  capacity,  and  during  less  busy  seasons,  a  great  deal  of  the 
stock  lies  idle.  Except  on  the  P'erozepore  branch,  which  is  nearly 
level,  a  large  proportion  of  the  line  is  on  grades  of  1  in  150,  while 
on  the  Khandwa  Ajinere  section,  on  which  there  is  less  traffic, 
there  are  10  miles  of  1  in  100  and  3  3/ 1  miles  of  1  in  40,  on  which 
the  work  is  heavy,  and  curves  of  600  feet  radius  are  used. 

The  HoHthern  Mahratta  Railwaij.  —  This  Company  was  formed 
in  1882  to  complète  lines  previously  connnenced  at  State  Rail- 
ways.  The  system  now  includes  a  line  across  India  from  the 
Portu"-uese  frontier  of  Goa  to  Tadepalli  near  Bezwada,  510  miles. 
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Raihvay  à  (nintakul;  une  branche  parallèle  aux  Western 
Gliats  de  Lunda  à  Poona  sur  le  Great  Indian  Peninsula 
Raihvay,  278  milles,  une  autre  de  Gadag  à  Hotgi  égale- 
ment sur  le  Great  Indian  Peninsula  Raihvay,  173  milles 
et  une  troisième  de  Habli  à  Harikar,  oii  elle  rejoint  le 
Mysore  Raihvay, de  81  milles;  le  total  est  de  1,0-42  milles, 
le  coût  moyen  approximatif  de  91.000  roupies  par  mille  et 
le  rendement  net  de  l'année  dernière  3.28  p.  c.  La  ligne 
est  principalement  établie  en  terrain  montagneux;  sur  une 
distance  de  3  milles,  à  la  frontière  portugaise,  la  pente 
est  de  1  sur  40  est  il  y  a  environ  320  milles  de  pentes  de 
1  sur  100. 

La  plus  ancienne  partie  de  la  ligne  fut  ouverte  en  1884, 
tandis  que  la  branche  de  Poona,  ainsi  que  la  ligne  qui  va 
jusque  Tadepalli  en  face  de  Bezwada,  furent  ouvertes  défi- 
nitivement en  1890.  La  Compagnie  exploite  aussi,  comme 
faisant  partie  de  son  système,  les  lignes  suivantes  :  le 
chemin  de  fer  portugais  du  port  de  Marmagao  jusque  la 
frontière,  51  milles;  coût  moyen  approximatif  par  mille 

Crossing  the  Madras  Raihvay  at  Guntakul  ;  a  brancli  paralleJ  to 
the  Western  (Ihats  from  Lunda  to  Poona  on  the  Great  Indian 
Peninsula  Raihvay  278  miles,  another  from  Gadag  to  Hotgi  also 
on  the  Great  Indian  Peninsula  Raihvay,  173  miles,  and  a  third 
from  Habli  to  Harikar,  where  it  joins  the  Mysore  Railways,  of 
81  miles,  total  1,042  miles,  average  cost  x)er  milea,hout  Rs.  91,000 
net  return  for  last  year  3.28  per  cent.  The  Une  is  mostly  through 
hilly  country  :  for  3  miles  at  the  Portuguese  frontier  the  gra- 
dient is  1  in  40,  and  there  are  about  320  miles  of  gradients  of 
1  in  100.  The  oldest  part  of  the  l'me  was  opened  in  1884,  while  the 
Poona  branch  and  the  line  through  to  Tadepalli,  opposite 
Bezwada,  Avere  opened  through  in  1890.  The  Company  also  work 
as  part  of  their  System  the  foUowing  lines,  the  Portuguese 
Railway  from  the  Port  of  Marmagao  to  the  frontier,  51  miles, 
average  cost  about  Rs.  2,06,000  per  mile,  with  12  1/2  miles  of 
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2. ()().()()()  l'oupies  ;  il  s'y  trouve  12  1/2  milles  de  pentes  de 
1  sui-  iO  dont  les  ti'avaux  sont  très  im})ortants, ainsi  ({u'une 
longueur  a})proximativement  égale  de  1  sur  100;  le  Kollia- 
pur  State  Raihvay  de  29  milles,  les  jMyoï'e  Raihvays  de 
362  milles  dont  le  coût  moyen  est  de  50,000  roupies  par 
mille  environ,  ainsi  (^ue  la  ligne  de  frontière  Guntakul 
Mysore  de  119  1/2  milles  dont  le  coût  est  à  peu  prés  le 
même,  (les  lignes  ont  un  second  raccordement  aux  Madras 
Raihvays  à  Bangaloi'e  et  raccordent  le  réseau  aux  voies 
d'un  mètre  du  Soutli  Indian. 

South  Indian  Rdilicny.  —  Il  consiste  en  une  ligne 
principale  de  Madras  à  Taticorin  441  milles;  un  embran- 
chement du  port  de  Negapatam  à  Tanjore  48  1/4  milles, 
de  Ti-ichinopoly  à  Erode  sur  le  Madras  Raihvay, 
87  1/4 milles, qui, avec  les  31  milles  intermédiaires  de  Tan- 
jore à  Tricliinopoly,  constituent  la  grande  ligne  à  écar- 
tement  normal  du  sud  des  Indes  ouverte  en  1861-62, 
mais  convertie  en  voies  d'un  mètre   d'écartement  entre 


1  in  10  and  very  heavy  work,  and  about  the  saine  length  of 
1  in  100;  the  Kolhapur  State  Raihvay  of  20  miles;  tlie  Mysore 
raihvays  ot  362  miles  average,  cost  about  riipees  50,000  per  mile 
and  the  Guntakul  Mysore  trontier  line,  110  1/2  miles,  and  cost 
about  the  sauie.  Thèse  lines  make  a  second  connection  with  the 
Madras  Raihvay  at  I^angalore,  and  join  the  S3^stem  with  the 
South  Indian  uietre  ji:auge. 

^oHtli  indidii  Ridhray.  —  Tliis  consists  of  a  main  line  froni 
Madras  to  Taticorin,  444  miles  ;  a  branch  fioni  the  port  of  Nega- 
patam to  Tanjore,  48  1/4  miles,  and  Irom  Trichinopoly  to  Erode  on 
the  Madras  Raihvay.  87  1/4  miles,  which  with  the  intervening 
31  miles  from  Tanjore  to  Trichinopoly  formed  the  Great  Sou- 
thern of  India  standard  gau<2:e  line  opcned  in  1861-62,  but  con- 
verted  to  nieti-e  j^'auge  froni  Trichinopoly  to  Negapatam  in  1875, 
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Trichiiiopoly  et  Negapatam  en  1875,  peu  de  temps  après 
la  formation  de  la  nouvelle  Gompagnie.il  existe  également 
une  ligne  de  Villupuram,  près  de  Pondicherry  à  Dliarma- 
raram,  279  1/2  milles,  reliée  au  Southern  Maliratta  Rail- 
^yay,  ainsi  qu'un  embranchement  de  ce  dernier  de  Pakala 
à  Nellore,  170  1/2  milles,  qui  croise  le  Madras  Railway  à 
Renigunta  et  quelques  autres  branches  qui  portent  le  total 
à  1 ,041  1/2  milles,  dont  le  coût  moyen  est  d'environ  71 ,000 
roupies  par  mille  et  le  rendement  net  de  l'année  passée 
5.61  p.  c.  La  Compagnie  exploite  également  la  ligne  de 
Mayaranam  Mutupet  de  54  milles  et  la  ligne  française  de 
Pondicherry  de  7  1/2  milles.  Le  pays  présente  générale- 
ment moins  de  difficultés  que  celui  du  Southern  Maliratta 
et  le  réseau,  à  l'exception  de  la  ligne  de  Pakala  Nellore  et 
de  quelques  autres  petites  branches,  fut  complété  en  1879. 
La  ligne  est  raccordée  au  Madras  Railway  à  Madras, 
Arkonam,  Kathadi  et  Erode  et  possède  le  monopole  du 
trafic  dans  le  pays  situé  au  sud  du  Madras  Railway. 


shortly  after  tlie  formation  of  tlie  new  Company.  Tliere  is  also 
a  Une  from  Villupuram  near  Pondicherry  to  Dliarniararam,279 1/2 
miles,  Connecting  with  tlie  Southern  Maliratta  Railway  and  a 
branch  of  tliis  from  Pakala  to  Nellore,  170  1/2  miles,  crossing  the 
Madras  Railway  at  Renigunta,  l)e$ides  some  otlier  branches 
bringing'  the  total  to  1,041  1/2  miles,  averap:e  cost  about  rupees 
71,000  per  mile  net  return  for  last  year  5.01  per  cent.  The  Com- 
pany also  work  the  Mayaranam  Mutupet  line,  5i  miles,  and  the 
French  Pondicherry  line  of  7  1/2  miles.  The  country  as  a  rule  is 
easier  than  in  the  Southern  Maliratta,  and  the  System,  except  the 
Pakala  Nellore  line  and  some  small  branches,  was  completed 
in  1870.  The  line  connects  with  the  Madras  Railway  at  Madras, 
Arkonam,  Kathadi  and  P^rode,  and  has  a  monopoly  of  the  traffic 
m  the  country  lying  to  the  South  of  the  Madras  Railway. 
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lliC  Buy'iud  l\(filir((i/.  —  Jusque  l'ôcemmeiit  ces  clie- 
mius  de  fer  appartenaient  à  l'Etat;  le  plus  ancien,  celui  de 
Rangoon  à  Prome,  sur  le  fleuve  Irrawaddy,  161  milles 
ouverts  en  1877,  et  celui  de  Rangoon  à  Townglioo 
100  milles,  dont  9  ont  actuellement  des  voies  doubles,  en 
1885.  La  ligne  fut  ensuite  prolongée  de  Tounglioo  à  Man- 
dalay  220  milles, et  ouverte  en  1889.  Depuis  lors  elle  a  été 
étendue,  de  Saigaing,  sur  la  rive  opposée  de  l'irrawaddy, 
à  Mogaung,  295  milles,  avec  un  embranchement  de 
14  1/2  milles  jusque  Kutliu,  sur  le  fleuve,  et  des  tronçons 
de  0  milles  en  face  de  Mandalay.  Celles-ci  et  d'autres 
branches  font  un  total  de  887  milles  dont  le  coût  moyen 
approximatif  par  mille  est  de  58,000  roupies  ;  le  rende^ 
ment  net  de  l'année  dernière  est  de  1.97  p.  c.  Jusque 
]\landalay  le  pays  est  comparativement  aisé  ;  des  longueurs 
considérables  traversent  des  forêts  et  le  bois  a  été  large- 
ment employé  dans  la  construction  primitive.  Au  nord 
de  Mandalay  il  rencontre  des  difficultés  beaucoup  plus 
sérieuses  et  des  rampes  de  1  sur  50,  ainsi  que  des  courbes  de 

The  Burm'i  Railwcuj  .  —  Thèse  were  till  recently  State  Rail- 
ways  :  the  eariiest,  Rangoon  to  Prome  on  tlie  Irrawaddy  river, 
101  miles,  opened  in  1877  ;  and  Rangoon  to  Tounghoo,  106  miles, 
of  wliicli  9  arc  now  double  Une,  in  1885.  The  Une  was  then 
extended  froni  Tounghoo  to  Mandalay,  :i20  miles,  opened  in  1889. 
It  lias  since  ])een  extended  from  Sagaing  at  tlie  opposite  bank  of 
the  Irrawaddy  to  Mogaung,  21)5  miles,  with  a  l)ranch  to  Kuthu  on 
the  river  of  11  1/2  miles,  and  ))ranclies  opposite  Mandalay  of 
■0  miles.  Tliese  and  otlier  branches  bring  the  total  to  887  miles, 
averajT^e  cost  about  Rs.  58,000  per  mile,  net  return  for  last  year 
4.97  per  cent.  Up  to  Mandalay  the  country  is  coniparatively 
•easy,  considérable  lenjiihs  of  the  line  on  the  roui^h  forest,  and 
timher  was  lar^-ely  used  in  the  orij^'inal  construction.  Nortli  of 
Mandalay  the  country  is  much  more  difficult,  and  i^-rades  of  1  in 
50  with  curves  of  573  feet  radius  are  used  in  several   places. 
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573  pieds  de  rayon  se  rencontrent  en  différents  endroits. 
On  exécute  en  ce  moment  des  extensions  de  Mogaung  à 
Myitkyina,  37  milles,  et  de  Mandalay  au  fleuve  Salliuar, 
230  milles  ;  les  difficultés  de  cette  dernière  section  sont  très 
sérieuses;  il  s'y  trouve  12  milles  de  rampes  de  1  sur  25, 
de  1  sur  40  sur  une  étendue  de  plus  de  100  milles,  ainsi 
que  dans  quelques  cas  des  courbes  de  350  pieds  de  rayon. 

L'A.ssam  Bengal  Railioays  Company  fut  fondée  pour 
la  construction  d'une  ligne,  de  Ghittagong,  sur  la  baie  de 
Bengal,  à  Maknur  dans  l'Assam,  579  1/2  milles,  d'em- 
branchements allant  à  Ghandpur,  sur  le  Gange  inférieur, 
31  1/2  milles,  et  à  Gaukati  sur  le  Brahmaputra,  112  1/2 
milles,  oii  il  sera  relié  au  service  de  bateaux  à  vapeur 
sur  le  fleuve.  La  partie  centrale  de  la  ligne  est  établie  à 
travers  un  pays  qui  opposait  de  très  sérieuses  difficultés, 
et  presque  entièrement  inhabité,  et  qui  n'avait  pas  été 
sérieusement  inspecté  avant  le  commencement  des  tra- 
vaux. Environ  la  moitié  de  cette  ligne   est   actuellement 


Extensions  are  in  hand  from  Mo^^aung  to  Myitkyina,  37  miles, 
and  from  Mandalay  to  the  Salliuar  river,  230  miles,  the  latter 
throii'i:h  very  difficult  country  with  ^Tades  of  1  in  25  for  12  miles 
and  1  in  40  for  over  100  miles  and  curves  of  350  feet  radins  in 
some  cases. 

The  Assam  Bengal  Railiouj  Coinpa)}y  lias  been  formed  to  con- 
struct  a  line  from  Ghittagong,  on  the  Bay  of  Ben^^al  to  Maknur  in 
Assam,  579  1/2  miles,  with  branches  to  Ghandpur.  on  the  lower 
Ganges  of  31  1/2  miles,  and  Gaukati  on  the  Brahmaputra,  112  1/2 
miles,  where  it  will  be  connected  with  the  river  steamers.  The 
central  part  of  the  through  line  lies  in  very  difficidt  and  almost 
uninhabited  countiy,  whicli  had  not  been  thorou<i:hly  surveyed 
before  the  line  was  conimenced.  About  lialf  of  the  line  is  now 
opened  for  traffic  the  first  sections  havin^  been  opened  in  1895, 
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en  oxploitatioii  ;  les  premières  sections  furent  ouvertes  en 
1895,  et  le  coût  approximatif  moyen  par  mille  de  cette 
partie  s'est  élevé  à  93,000  roupies  ;  les  pentes  y  sont 
comparativement  faibles,  mais  sur  la  section  centrale  elle 
seront  de  1  sur  70  sur  une  longueur  considérable,  et  de 
1  sur  47  sur  une  distance  de  quatre  milles  ;  les  courbes  de 
573  pieds  de  rayon  y  sont  nombreuses. 

The  Katayaicar  Railirays.  —  Ces  lignes  sont  compo- 
sées d'un  groupe  représentant  434  milles  appartenant  à  et 
exploités  par  des  Etats  indigènes.  Elles  furent  construites 
en  partie  par  l'Etat  et  en  partie  par  les  Etats  indigènes, 
et  ont  coûté  approximativement  50,000  roupies  par  mille, 
quoiiiue  quelques-unes  n'aient  pas  dépassé  33,000  roupies. 
Elles  donnent  un  rendement  net  de  4  1/2  à  5  1/2  pour  cent 
et  ti'aversent  un  pays  qui  n'offre  pas  de  difficultés. 

TJie  Jodhpur  Bickaneer  Railioays.  —  Ils  furent  cons- 
truits par  les  Etats  indigènes  de  Jodhpur  et  de  Bickaneer 
dont  ils  sont  la  propriété.  Ils  furent  commencés  en  1881 

and  the  average  cost  of  this  part  has  becn  about  P^s.  93.000 
per  mile,  tlie  gradients  being  comparativcly  easy,  but  on  the 
central  section  the  gradient  will  be  1  in  70  for  a  considérable 
distance,  with  four  miles  of  1  in  47,  and  nunierous  curves  of  573 
feet  radius. 

The  Kathyavar  Rdilirnijs .  —  Tliese  comprise  a  ^Toup  of  Unes 
aggregating  434  miles,  lielonginii"  to  and  worked  by  native  States. 
The  lines  were  consti-ucted  paitly  by  Govei-nment  and  partly  by 
the  native  States  and  hâve  averaged  al)out  Ks.  50,000  per  mile, 
tliough  some  bave  cost  only  Rs.  33,000.  They  give  a  net  return 
of  from  4  1/2  to  5  1/2  per  cent  ,  and  pass  throu^di  coniparatively 
easy  country. 

The  JoiUipur  Birhcjicer  Railways. —  Thèse  belong  to,  and  were 
constructed  by  the  native  States  of  Jodhpur  and  Bickaneer. 
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par  iiii  tronroii  de  19  milles  do  longueui'  partant  du  point 
le  plus  rapproche,  du  Rajputaua  Raihvay  [)our  aller  à 
Pâli,  l'une  des  villes  principales  ;  on  fit  une  extension 
jusqu'à  Jodbpur  en  1884  ,  une  distance  totale  de 
64  milles  ;  les  voies  furent,  sur  une  grande  partie  de  leur 
étendue,  construites  sur  la  surface  du  sol  ;  les  rails 
employés  pèsent  36  livres  par  yard  et  furent  achetés  de 
rencontre  au  Rajputana  Railway  ;  les  locomotives  et  le 
matériel  roulant  proviennent  de  la  même  source  et  le  coût 
est  très  faible.  Depuis  lors,  les  lignes  ont  été  prolongées 
de  la  bifurcation  de  Limi,  à  20  milles  de  Jodhpur,  jusque 
Pachpadra,  60  milles,  en  1887  et  de  Jodhpur  à  la  route 
de  Guchaman,  sur  l'embranchement  du  Saml)har  Sait 
Lake  du  R.  N.  Ry,  137  milles  de  1891  à  1893.  La  ligne 
de  Rickancer  s'étend  d'un  point  situé  à  peu  près  à  mi- 
chemin  entre  Jodhpur  et  la  route  de  Kuchaman  à  Ricka- 
neer,  103  milles,  dont  60  milles  environ  sont  la  propriété 
de  l'Etat  de  Jodhpur  et  43  de  celui  de  Rickaneer.  Le  coût 
moyen  de  la  section  du  Jodhpur  a  été  d'environ  20,000 

They  were  commenced  in  LSSl  by  a  branch  of  19  miles  long  from 
the  nearest  point  on  t  le  Rajputana  Railway  to  Pâli,  one  of  the 
principal  towns  ;  extended  in  1884  to  Jodhpur  a  total  distance  of 
64  miles.  They  were  laid  for  a  great  part  of  their  length  as  sur- 
face Unes,  second-hand  rails  of  36  ibs.  per  yard,  purcliased  from 
the  Rajputana  Railway  being  used  :  locomotives  and  rollini>:  stock 
were  purchased  in  the  same  way,  a,nd  the  cost  per  mile  is  very 
small.  The  lines  hâve  since  been  extended  from  Limi  Junçtion, 
20  miles  from  Jodhpur,  to  Pachpadra  60  miles,  in  18(S7  and  from 
Jodhpur  to  Kuchaman  Road,  on  the  Sambhar  Sait  Lake  branch 
of  the  Rajputana- Mahratta  Railway,  137  miles  in  1891-93.  The 
Rickaneer  Une  extends  from  a  point  about  midway  between 
Jodhpur  and  Kuchaman  Road  to  Bickaneer,  103  miles,  of  which 
about  60  miles  belong  to  the  Jodhpur  State  and  43  to  Bickaneer. 
The  average  cost  of  the  Jodhpur  section  has  been  about  Rs. 
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roupies  par  mille  et  le  rendenieul  net  de  riuinôe  dernière 
11.52  p.  e.  ;  la  section  de  lUckaneer  a  coûté  environ 
22,000  roupies  par  mille  et  le  rendement  net  est  de  6.73 
pour  cent.  Ces  chemins  de  fer  sont  des  exemples  excellents 
du  grand  rendement  que  l'on  peut  obtenir,  même  dans  un 
pays  dont  la  population  est  clairsemée,  en  exerçant  une 
stricte  économie  dans  la  construction  ainsi  que  dans  l'ex- 
ploitation. En  général,  le  pays  est  aisé,  les  travaux  y 
sont  relativement  faibles  et  les  pentes  de  1  sur  150. 
Dims  un  ou  deux  endroits,  des  sables  mouvants  qui  cou- 
vraient les  l'ails,  ainsi  que  l'enlèvement  des  talus  par  des 
vents  forts  et  persistants,  ont  suscité  des  difficultés.  Les 
tarifs  des  voyageurs  autres  que  ceux  de  première  classe 
sont  au-dessous  de  la  moyenne,  mais  ceux  des  marchan- 
dises sont  un  peu  plus  élevés  que  la  moyenne  des  autres 
lignes. 

On  prolonge  en  ce  moment  la  ligne  de  Pachpadra  à 
travers  le  désert  jusqu'au  fleuve  Indus,  en  face  de  Kotri, 
261  1/2  milles.  135  de  ces  milles  se  trouvent  sur  le  terri- 

20,000  per  mile,  and  the  net  retiun  for  last  year  11.52  per  cent., 
and  of  the  Bickaneer  section  about  Rs,  22.000  per  mile,  with 
a  net  return  of  0.7.'^  per  cent.  Thèse  railways  are  excellent 
examples  of  the  large  return  which  can  be  obtained  evcn  in 
thinly  populated  countries  b}'  strict  economy  botli  in  construc- 
tion and  workin<>:.  The  country  as  a  rule  is  easy,  and  the  works 
with  grades  of  1  in  150  comparativoly  light  ;  there  lias  been  diffi- 
culty  in  one  or  two  places  from  drit'ting  sand  covering  the  rails, 
or  froni  the  banks  being  blown  away  by  strong  continuous 
winds.  The  rates  for  passengers,  otbcr  than  fn-st  class,  are  rather 
below  the  average,  but  for  goods  they  are  slightly  above  the 
average  of  most  Unes.  The  Pachpadia  Une  is  now  being  continued 
across  the  désert  to  tbe  Indus  river  opposite  Kotri,  201  miles, 
of  whicli  135  miles  in  Johdpur  territory  is  being  made  by  that 
State  and  the  remaining  120  1/2  miles  in  British  territory,  wliich 
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tolre  de  Jodhpur  et  c'est  cet  Etut  (|iii  les  construit  ;  le 
restant,  soit  126  1/2,  est  sur  le  territoire  britannique  et 
comprend  la  transformation  en  voie  à  écartement  d'un 
mètre  de  la  ligne  à  écartement  normal  de  Shullipalli  ;  le 
Gouvernement  indien  exécute  ce  travail.  Les  travaux 
seront  plus  importants  sur  cette  extension  que  sur  le 
restant  de  la  ligne  ;  elle  nécessitera  quelques  profondes 
tranchées  àtravers  les  montagnes  sablonneuses  du  désert. 
On  prolonge  également  la  ligne  de  Bickaneer  jusque 
Kliari,  42  milles,  et  elle  ira  éventuellement  jusqu'à  un 
point  du  Southern  Pundjab  Railway. 

Parmi  les  lignes  de  2  pieds  6  pouces  et  de  2  pieds 
d'écartement  des  voies,  les  suivantes  sont  les  plus  impor- 
tantes. 

The  Gaekwar's  Bahhoi.  —  2  pieds  6  pouces  d'écarte- 
ment. Primitivement,  c'était  une  ligne  de  20  milles  de 
longueur,  de  Miyagàm,  sur  le  B.  B.  et  G.  I.  Ry,  à  Dabhoi^ 
subséquemment   elle   fut  prolongée  de   Dablioi  à  Bodeli, 


includes  converting  to  mètre  gauge  48  3/4  miles  of  tlie  standard 
gauge  Shadipalli  Une,  by  tlie  Indian  Government.  To  work  on 
this  extension  will  be  somewhat  heavier  than  on  tlie  rest  of  tlie 
line,  with  some  lieavy  cuttings  tlirou<2:li  the  sandhills  in  the 
désert.  The  Bickaneer  line  is  also  being  extend  to  Kliari, 
42  miles,  and  will  eventually  be  extended  to  some  point  on  the 
Southern  Jiinjab  Raihvay. 

Of  Unes  of  two  feet  6  inches  and  two  feet  gauge  the  folio wing 
are  the  most  important  : 

The  Gaehioars  Babho'i.  —  2  feet  6  inches  gauge.  Originally  a 
line  20  miles  long  from  Miyagàm  on  the  Bombay  Baroda  and 
Central  India  Railway  to  Dabhoi  subsequently  extended  from 
Dabhoi  to  Bodeli,  22.4  miles.  Dal)hoi  to  Chandod  10.6  miles,  and 
Dabhoi  to  Vishvamitri,  another  station  on  the  Bombav  Baroda 
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22.4  milles,  de  Dablioi  à  Cliaiidod,  10.6  milles,  et  de 
Daboi  il  Vislivamitri,  une  autre  station  du  B.  B.  et  G.  I. 
Ry,  18.6  milles  ;  on  prolonge  actuellement  cette  dernière 
branche  jusque  Padi'a,  7.15  milles.  Les  courbes  et  les 
pente.s  sont  toutes  faciles,  les  premiers  rails  étaient  de 
30  livres  par  yard,  mais  récemment,  on  a  fait  usage  de 
rails  en  acier.  Les  locomotives  ont  deux  essieux  couplés 
avec  empattement  de  5  pieds,  elles  pèsent  8  tonnes  en 
marche  régulière  et  ont  un  tender  séparé  qui  pèse  A  1/2 
tonnes.  Des  machines  plus  lourdes  à  roues  d'arrière  ra- 
diales ont  été  introduites. 

The  Morvi  Railivcu/.  —  2  pieds  6  pouces  d'écartement. 
Il  commence  à  Wadhuran,  sur  le  B.  B.  and  G.  1.  Ry  et  va 
à  Morvi,  68  12  milles,  et  fut  ouvert  en  1886-87.  l\  a  un 
embranchement  qui  va  â  Rajkot  sur  le  Kathya^var  Rail- 
way,  25  1/8  milles  dont  l'ouverture  se  fit  en  1890  et  1894. 
La  ligne  primitive  fut  construite  sur  une  route  existante 
avec  des  rails  en  acier  de  19  livres  et  de  légères  billes  en 


and  Central  India  Railway  18.0  miles  ;  tlie  latter  branch  is  now 
being  extended  to  Padra,  7.15  miles.  The  gradients  and  ciirves 
are  ail  easy,  and  the  rails  were  first  iron  30  Ibs.  per  yard,  1)ut 
1  ecently  steel  rails  bave  been  used.  The  locomotives  hâve  two 
coupled  axles,  with  a  Avheel-base  of  5  feet  and  weigli  8  tons  in 
working  order,  with  a  separate  tender  weighing  4  1/2  tons. 
Recently  some  heaver  engines  with  a  radical  trading  wheel  liave 
been  introduced. 

The  Morvi  Railiray.  —  2  feet  6  inch  gauge.  From  Wadhuran 
on  the  Bombay  Baroda  and  Central  India  Railway  to  Morvi  68 
1/2  miles,  opened  in  1886-87  witli  a  l)ranch  to  Kajkot  on  the 
Kathyawar  Railway  25.1/8ths  miles,  opened  in  1890-94.  The 
original  Une  was  laid  on  an  existing  road  with  19  Ib.  steel  rails 
and  light  steel  sleepers  only  4  feet  lon^-  ;  thèse  bave  been  largely 
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aciei*  de  4  pieds  de  longueur.  Ce  matériel  a,  en  grande 
partie,  été  remplacé  par  des  rails  de  29  livres  et  sur  les 
sections  de  la  ligne  qui  pourraient,  dans  l'avenir,  être 
converties  en  voies  d'un  métré  d'écartement,  par  des  rails 
de  41  livres  par  yard  et  des  billes  en  bois.  Les  pentes  pri- 
mitives de  la  route  ont  été  réduites  à  un  maximum  de 

I  sur  150  ;  les  courbes,  dans  quelques-unes  des  approches 
des  gares,  varient  de  250  à  800  pieds  de  rayon,  mais  ail- 
leurs elles  sont  peu  accentuées. 

TJie  Barsi  Raihcay.  —  2  pieds  6  pouces  d'écartement. 

II  a  été  construit  récemment  de  Barsi  road  Station,  sur  le 
Great  India  PeninsulaRailway  à  Barsi,  21  3/4  milles,  sur 
une  route  existante,  avec  des  pentes  de  1  sur  70.  Les  loco- 
motives sont  très  puissantes  et  très  lourdes  :  elles  ont 
4  essieux  couplés  et  5  tonnes  sur  chaque  essieu,  les  rails 
pèsent  30  livres  par  yard  et  sont  posés  sur  des  billes  en 
acier;  le  chemin  de  fer  est  un  exemple  de  la  capacité  d'une 
voie  étroite  plutôt  que  d'un  chemin  de  fer  vicinal. 


replaccd  by  29  11).  rails,  and  on  parts  of  the  line  whicli  may  in  the 
future  be  converted  to  mètre  gauge,  by  rails  of  41  1/4  Ib.  per 
yard  with  wooden  sleepers.  The  original  gradients  of  the  road 
hâve  been  improved  to  maximum  of  1  in  150.  the  curves  in  some 
of  the  approaches  to  stations  vary  from  250  to  800  feet  radius, 
but  eisewhere  are  easy. 

TJie  Bar^i  Rnihoay.  —  2  feet  6  inch  gauge.  This  bas  rccently 
been  constructed  from  Barsi  road  station  on  the  Great  Indian 
Peninsula Railway  to  Barsi,  21  3,4  miles,  laid  on  an  cxisting  road 
with  gradients  of  1  in  70.  The  engines  are  very  powerful  and 
heavy  with  four  coupled  axles,  and  5  tons  on  each  axle,  the  rails 
are  30  Ibs.  per  yard  laid  on  steel  sleepers,  and  the  railway  is  an 
example  of  the  capacity  of  a  small  gauge  rather  than  a  light 
railway. 

12. 
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The  Darjeeling  Uinialai/an  liailtraij.  —  Deux  pieds 
d'écartement.  (Test  un' chemin  de  fer  de  montagne  qui  va 
à  la  gare  de  montagne  de  Darjeeling,  51  milles  de  lon- 
gueur, ouvert  en  18(S1.  Sur  la  longueur  totale,  10.09  milles 
sont  en  rampes  de  1  sur  50  ou  plus  fortes,  celles-ci  vaiient 
principalement  de  1  sui-  27  à  1  sur  32,  quoique  sur  une 
ou  deux  courtes  longueurs  elles  sont  de  1  sur  23.  La 
courbe  la  plus  forte  à  60  pieds  de  rayon  et  celles  de  80  à 
100  pieds  sont  nombreuses  ;  ensemble  les  courbes  répré- 
sentent environ  70  p.  c.  de  la  longueur  totale.  Les  rails 
pesaient  30  livres  par  yard  à  l'origine,  sur  les  sept  pre- 
miers milles  de  la  partie  la  plus  plate  et  de  40  livres  sur 
les  parties  plus  inclinées  ;  mais  ils  ont  été  remplacés  par 
des  rails  de  41  1/4  livres  posés  sur  des  billes  en  bois.  Pri- 
mitivement, la  section  montagneuse  de  la  ligne  fut  pres- 
qu'entièrement  construite  sur  le  côté  de  la  route  existante 
que  le  Gouvernement  s'engagea  à  entretenir  (voir  ci-des- 
sous), mais,  dans  le  but  d'améliorer  les  pentes  et  les 
courbes,  de  nombreux  alignements  nouveaux  ont  été  faits 

Tlie  Darjeeling  Hininlayan  RiÀIvDay.  - —  2  feet  gauge. 

This  is  a  niountain  railway  to  the  liill  station  of  Darjeeling,  51 
miles  lori^',  opened  in  18cSl.  Of  the  total  len^th  40.69  miles  are  on 
gradients  of  1  in  5fJ,  or  steeper  ;  thèse  ^Tadients  ranging  chiefly 
between  1  in  27  and  1  in  32,  thoui^'h  in  one  or  two  short  lengths  1 
in  23  exists.  The  sharpe.st  curve  is  60  feet  radius,  and  there  are 
nunierous  curves  of  80  to  lOî)  feet  ;  alto^ether  about  70  per  cent 
of  the  total  length  is  ciuved.  The  rails  were  originallj  30  Ib.  per 
yard  for  the  tirst  sevcn  miles  on  the  more  level  part,  and  40  Ib. 
on  the  steep  parts,  but  thèse  hâve  l)een  replaced  by  41  1/4  Ib. 
with  timber  sicepers.  The  iine  on  the  hill  section  was  originally 
laid  almost  entirely  on  the  side  of  the  existing  hill  road,  which 
the  Governinent  undertook  to  maintain  {^ee  below),  but  in  order 
to  imj)rove  the  gradients  and  curves,  numerous  re-alignments 
hâve  since  been  carried  out.  The  locomotives  of  the  latest  pattcrn 
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depuis.  Les  locomotives  du  dernier  modèle  pèsent 
14  tonnes;  elles  ont  deux  essieux  couplés  et  sont  à  même 
de  faire  l'ascension  de  la  montagne  en  remorquant  une 
charge  brute  de  50  tonnes.  Les  voitures  sont  petites  et 
légères  à  fond  bas,  de  13  pieds  de  longueur,  6  pieds  de 
largeur  et  7  1/2  pieds  de  hauteur;  elles  ont  12  places  en 
2  compartiments.  On  emploie  aussi  des  wagonnets  ouverts 
(munis  de  soufflets  et  de  rideaux  sur  les  côtés);  ils  ont 
6  places  de  première  classe  et  16  de  seconde  classe.  La 
ligne  monte  à  une  hauteur  totale  d'un  peu  plus  de  7,000 
pieds,  mais  le  terminus  à  Darjeeling  se  trouve  à  environ 
600  pied.s  au-dessous  du  sommet. 

Les  concessions  accordées  à  cette  ligne  sont  : 
1°  L'usage  gratuit  de  la  route  du  GouTcrnement  ;  2^  le 
Gouvernement  prend  à  sa  charge  l'entretien  de  la  route; 
o"  les  recettes  nettes  seront  suppléées  pour  faire  annuelle- 
ment un  minimum  de  2.000.000  de  roupies. 

En  échange  de  ces  concessions,  tout  produit  excédent 
5  p.    c.  du  capital  versé  sera  divisé  également  entre  la 

weigli  14  tons  witli  2  coupled  axles,  and  can  take  a  gross  load  of 
50  tonsup  the  hill.  The  vehicles  are  small  and  light  witli  low  floor, 
13  fect  long,  6  feet  wide  and  7  1/2  feethigh,  to  hold  12  passengers 
in  two  compartments.  Open  trollies  (with  hoods  and  side  cur tains) 
are  also  used  and  hold  6  first  class,  or  16  second  class  passengers. 
The  line  rises  the  total  height  of  a  little  over  7,0(X)  feet,  but  the 
terminus  at  Darjeeling  is  about  600  feet  lower  than  the  summit. 

The  concessions  granted  to  this  line  are  : 

1"  The  free  use  of  the  Government  road  ;  2°  the  road  to  be  kept 
up  by  the  Government  ;  S''  the  net  profits  to  be  made  up  to  a 
minimum  of  Rs.  2,000,000  in  any  one  year.  In  return  for  thèse 
Concessions,  any  earnings  above  5  per  cent,  on  the  paid  up  capital 
to  be  equally  divided  between  the  Company  and  the  Government, 
until  expenditure  under  2°  and  3'*  is  recouped. 

The  rates  charged  for  passengers  are  about  four  times  and  for 
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Compai>iiie  et  le  Gouvei-iiemont,  jusc^u'ii  ce  que  les  débours 
faits  de  par  les  11"^*  2  et  3  soient  remboursés. 

Les  tarifs  des  voyageurs  sont  environ  quatre  fois  et 
ceux  des  marchandises  de  quatre  à  six  fois  plus  élevés  que 
ceux  de  la  plupart  des  lignes  indiennes;  la  moyenne  des 
rendements  est  de  10  p.  c. 

Le  diagramme  ci-annexé  indique,  dans  une  forme  com- 
mode, le  développement  du  système  des  chemins  de  fer 
indiens  pendant  une  période  de  40  années. 

L'échelle  des  recettes  est  dix  fois  celle  du  capital 
dépensé. 

Les  recettes  sont  sujettes  à  des  fluctuations  considé- 
ral)les,  selon  la  prospérité  du  pays  pendant  différentes 
saisons.  L'augmentation  brusque  de  1876  et  1877  est  en 
grande  jiartie  due  aux  effets  de  la  famine,  qui  provoqua 
une  aflluence  énorme  de  grains  dans  les  districts  alUigés 
de  toutes  les  parties  du  pays  qui  n'avaient  pas  souffert. 
E]lle  est  aussi  partiellement  la  conséquence  de  ce  que  vers 
cette  époque,  les  lignes  principales  les  plus  importantes 

^^oods  froiii  four  to  six  tinies  those  prcvailing  on  most  of  tlie 
Indian  lines,  and  the  avera^^e  roturns  are  about  10  per  cent. 

The  attached  diagraui  shows  in  a  convenient  forni  the  develop- 
ment  of  the  Indian  raihvay  systeni  diiring  40  years.  The  scale  for 
the  reccipts  is  ten  timcs  that  for  the  capital  cost.  The  receipts 
are  liabie  to  considérable  iluctuatiuns  according  to  the  prosperity 
of  the  country  in  différent  scasons.  The  sudden  incroase  in  1876 
and  1877  is  lar^-ely  due  to  the  eflTect  of  famine  which  caused  an 
enornious  influx  of  ^-rain  into  the  afilicted  districts  froni  parts  of 
the  country  which  were  not  affected.  It  is  also  due  partly  to  the 
fact  that  about  tins  tinie  the  nioro  important  trunk  lines  hâve 
been  completed  and  a  considérable  lenjj^th  of  feeder  lines  opened. 
The  market  lallinii;  off  in  1800  and  1807  is  also  due  in  agréât  mea- 
sure  to  famine  which  atfected  nearly  tho  whole  of  the  country 
and  combined  with  i>la^'ue,  reduced  the  export  trade  to  almost  nil. 
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furent  complétées  et  qu'une  étendue  considéruble  de 
lignes  d'alimentation  fuirent  mises  en  exploitation.  La 
chute  notable  de  189()-1807  est  également  attrihuable, 
dans  une  très  grande  mesure,  à  la  famine  qui  affecta  pres- 
que tout  le  pays  et  qui,  conjointement  avec  la  peste, 
réduisit  le  commerce  d'exportation  à  peu  près  à  zéro. 


Le  tableau  suivant  donne  un  résumé  du  trafic  de  quelques-uns 
des  principaux  chemins  de  fer  pendant  l'exercice  de  1895. 


1  pie  par  mille 

r^  environ  0  516  centime  ;)ar  ki 

omètre 

1  ;  ie  par  tonne  mille    =    environ  0.5(i8   ceniime  par  tonne-kilomètre. 

NOM  DU  CHEMIN  DE  FER. 

Trafic  des  Voyageurs 

Trafic  des  i^arcfiandises 

Tantième  pour  cent  des  ! 
recettes  brutes  absorb.^  \)^r 
les  dépenses  d'exploitation. | 

II 
il 

Recettes 

Milliers  de 
Roupies. 

c  ^  s 
|1 

1/1     as 

T3 

Recettes 

Milliers  de 
Roupies 

Pi 

^  c 

!-     O 

1         East  Indian.     . 

18  654 

1.67  95 

2  74 

6.796 

3.59.23 

4.88 

32.39 

BengalNa^pur 

2.^59 

14.38 

2.08 

1.267 

42.65 

6.47 

54.03 

Indian  Midland 

1.839 

20.26 

2.88 

651 

33.01 

6.76 

58.05 

L.:      Northwestern. 

15.385 

1.01.38 

2.44 

4.550 

1.84.31 

5.66 

59.41 

$      Oudh  and   Ro- 

1         liilkhand  .     . 

5.516 

34.35 

2.67 

1.607 

45.50 

5.98 

49.97 

c     Eastern  Ben;:al 

'^/      (a)  .     .     .     . 

12.714 

52.60 

2  73 

1.941 

93.10 

8.61 

41.62 

!  o      East  Coast  .     . 

2.779 

12.20 

2.08 

589 

1001 

3.37 

77.98 

5      Great      Indian 

t!         Peninsula 

17.439 

80.58 

2.26 

2.637 

2.43.90 

8.06 

53.69 

o     Bombay  Ba  roda 

;« ,    (b)  .... 

16.673 

49.55 

2  63 

1.584 

1.01.87 

8.09 

45.07 

Madras    .     .     . 

10  611 

40.80 

2.27 

1  141 

62.12 

8  46 

50  81 

Nizam's  .     .     . 

1.422 

8.38 

2.34 

672 

24.33 

5.95 

48.91 

Bénirai  and 

1  a         North  West. 

5.447 

19.55 

2.11 

840 

28.73 

5.94 

43.97 

1  1-    RayputanaMal- 

i  "J  \       Va  .... 
r^  \  Southern  Mah- 
i^         ratta    .     .     . 

11.115 

64.22 

2.11 

1.599 

1.21.31 

7.13 

44  35 

7  471 

32.39 

2.11 

1.004 

53.84 

6  51 

56.69 

c      South  Indian    . 

12.654 

44.94 

2.06 

1.412 

40.84 

7  97 

54.89 

;  I      Burma    .     .     . 

7.719 

37.24 

3.03 

998 

35.48 

6.89 

60.76 

|o      Rohilkhand- 

1  ^  '       Kumaon  .     . 

958 

4  56 

2.69 

286 

5.99 

6.96 

63.48 

,jg      .Todhpur  .     .     . 

755 

4  64 

2  08 

119 

6  30 

10.77 

36.60 

\         Kathyawar.     . 

1 

2.U82 

10  62 

2.87 

264 

9.92 

12.:39. 

50  71 

1 
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The    attachée!  table  give  a  summary  of  the  traffic  on    some 
of  the  principal  Railways  during  the  year  1895. 


1  pie  per  mile  = 
1  pie  })er  ton  per  mile 


about  0.516  centime   per    kilomètre. 
-  about  0.508  centime  per  ton  per  kilomètre. 


NAME  OF  RAILWAY. 


Passenger  Traffic 


:p        ifi 


Ci  ■- 


Traffic 


a.     -^  £ 


^S 


O    C     V2 
£  .«    p 


/  East  Indian.     . 

BengalNagpiir 

Indian  Midland 

North  Western, 

Oudh    and  Ro- 
hilkhand .     . 

Eastern  Bengal 

(a)  .     .     . 

East  Coast  .     . 

Great      Indian 
Peninsula.    . 

Bombay  Baroda 

(b)  .     .     .     . 

Madras    .     .     . 

\  Nizam's  .     .     . 


B  e  n  g  al     and 
North  West  . 

Rajputana  Mal- 


Southern  Mah 
ratta.  .     . 

South  Indian 

Burma    .     . 

Rohilkhand 
Kumaon  . 

Jodhpur .     . 

Kathyawar . 


18. 65411. 67. 95 
14.38 
20.20 
1.01.38 


2.259 

1.839 

15.385 

5.516 

12.714 

2.779 

17.439 

16.673 

10.611 

1.422 

5.447 

11.115 

7.471 

12.654 

7.719 

958 
755 

2.082 


34.35 

52.60 

12.20 

80.58 

49.55 

40.80 
8.. 38 

19.55 

64.22 

.32.39 
44.94 
.37.24 

4.5( 

4.64 

10.62 


2.08 
2.88 
2.44 

2.67 

2.73 
2.08 

2.26 

2.63 

2.2/ 
2.34 

2.11 
2.11 

2.11 

2.06 

3.0: 

2.69 
2.08 
2.8' 


6.796 
1.267 
651 
4.550 

1.607 

1.941 
589 

2.637 

1.584 
1.141 

672 

840 

1.599 

1.004 
1.412 

998 


28(i 
119 
264 


I 
3.59.23 

42.65 

33.01 

1.84.31 

45.50 

93.10 
10.01 

2.43.90 

1.01.87 
62.12 
24.33 

28.73 

.21.31 

53.84 
40.84 
.35.48 

5.99 
6.30 
9.92 


4.89 
6.47 
6.76 
5.66 

5.98 

8.61 


8.06 

8.09 
8.46 
5.95 

5.94 

7.13 

6.51 

7.9' 
6.89 

6.96 
10.77 
12.39 


32.. 39 
54.0 
58.05 
59.41 

49.97 

41.62 

77.98 

53.69 

45.07 
50.81 
48.91 

43.97 

44. a5 

56.69 
54.89 
60.76 

63.48 
36.60 

.50.71 
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CHEMINS  DE  FER  INDIENS 


Indian  Midland  Raihaay  ;  5  pieds  6  pouces  d'écarte- 

ment  des  voies  (1,676  mètres). 
Southern  Mahratia  Railicay,  éccotement  d'un  mètre . 


Répons3s  au  questionnaire  de  l'Institut. 

Ces  deux  chemins  de  fer  ont  été  choisis  parce  qu'ils  se 
rapprochent  le  plus  approximativement  des  conditions 
existantes  dans  les  pays  neufs.  Dans  les  deux  cas,  la  pers- 
pective des  chemins  de  fer  était  de  nature  à  empêcher 
toute  Compagnie  d'entreprendre  leur  construction  sans 
assistance  substantielle  de  la  part  de  l'Etat  ;  au  moyen  de 
cette  assistance,  on  obtint  les  fonds,  et  les  lignes  furent 
complétées.  Sans  la  baisse  du  change,  le  déficit  qui  est 
comblé  sur  les  ressources  générales  du  pays  serait  beau- 
coup moindre;  tel  qu'il  est,  ce  déficit  n'est  qu'une  très 
petite  dépense  en  échange  des  bienfaits  qu'on  en  retire. 

INDIAN  RAILWAYS 


Indian  Midland   Railway;  5  feet   6    inch   yauge  (1.676    meter) 
Southern  Maltraita  Railway;  meter  gauye. 


Repl'es  to  the  questions  of  the  Institute. 

Thèse  two  railway  s  hâve  been  selected  as  most  nearly  approa- 
ching  the  conditions  existing  in  new  countries.  In  both  cases  the 
prospects  of  the  railway  were  such  as  to  deter  any  Company 
from  coming  forward  to  constriict  them  unless  substantial  assis- 
tance wero  given  by  the  State  ;  with  this  assistance,  the  neces- 
sary  fimds  hâve  been  raised  and  the  Unes  completed.  But  for  the 
fall  in  exchange,  the  déficit,  which  is  paid  out  of  the  gênerai 
revenues  of  the  country,  would  bo  much  smaller  ;  as  it  is  this 
déficit  is  a  very  small  amount  to  pay  for  the  benefits  derived. 
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Il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  ({ue  le  Gouvernement  pos- 
sède l'organisation  indispensable  au  contrôle  de  tous  les 
agissements  des  Sociétés  et  ([u'une  grande  proportion  du 
personnel  employé  par  les  Compagnies  est  composé 
d'hommes  qui  possèdent  une  grande  expérience  des  che- 
mins de  fer  indiens. 

En  règle  générale,  les  lignes  malaisées  ou  celles  qui 
promettent  peu  ont,  pendant  les  vingt-cinq  dernières  an- 
nées, été  construites  au  moyen  de  fonds  procurés  par 
l'État,  et  dans  la  plupart  des  cas,  les  travaux  ont  été 
exécutés  par  des  ingénieurs  au  service  de  l'Etat.  Plusieurs 
lignes  très  rémunératrices  ont  aussi  été  construites  entiè- 
rement par  l'Etat,  notamment  le  Rajputana  Railway  et  le 
Burma  Railway. 

J.  WOLLEY-DOD. 
Membre  associé  de  l'Institut  des  Ingénieurs  civils, 


It  should  be  remeuibercd  tbat  the  Government  hâve  the  neces- 
sarj'  organisation  fur  coiitrolling  ail  the  actions  of  the  Companies, 
and  that  a  large  proportion  of  the  Staff  euiployed  by  the  Compa- 
nies consistcd  of  men  wbo  had  already  had  a  good  deal  of  expé- 
rience of  raiiways  in  India. 

As  a  rule  difficult  or  unproniising  Unes  which  hâve  been  built 
during  the  last  25  years  bave  been  constructed  with  funds  pro- 
vided  by  the  State,  and  in  most  cases  the  work  bas  been  carricd 
out  by  En^ineers  in  the  service  of  tlie  State.  Several  very  remu- 
nerative  Unes  hâve  also  been  constructed  soleiy  by  the  State, 
notably  the  Raj[)utana  Railway  and  the  Burma  Railway. 

(It  is  intended  to  complète  the  reports  of  the  Indian  Midland 
Railway  and  Southern  Mahratta  Railway,  and  add  further 
appendices  when  certain  drawin.us  and  further  information 
asked  for  are  recci\ed  from  India.) 

F    WOLLEY-DOD, 

Associate  Member  Institution  of  Civil  Engineers. 
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INDIAN  MIDLAND  RAILWAY 


Ecartemenf  noroital  indien  de  5  pieds  6  pouces. 


Q.  I.  —  Donner,  dans  ses  grandes  lignes,  un  résumé  du 
cahier  des  charges  imposé  à  l'administration  du  chemin 
de  fer  par  le  Gouvernement,  s'il  s'agit  d'une  Compagnie 
concessionnaire. 

Si  rien  ne  s'y  oppose,  on  est  prié  de  communiquer  le 
texte  complet  de  ce  cahier  des  charges. 

R.  —  Cette  Compagnie  fut  formée  en  1885  et  son 
contrat  avec  le  Secrétaire  d'Etat,  en  date  du  2  octo- 
bre 1885,  est  joint  sous  forme  d'annexé  A. 

En  résumé,  les  conditions  sont  : 


INDIAN   MIDLAND  RAILWAY 


Standard  Indian  ffauge  of  5  fect  6  inches 


I.  —  This  Company  was  formed  in  1885,  and  its  agreement 
with  the  Secretary  of  State  dated  October  2nd,  1885,  is  given  as 
appendix  A. 

The  terms  briefly  stated  are  : 

Tho  Company  to  raise  a  sum  of  ;^3, 000,000  in  shares  atonce  and 
pay  the  same  to  the  Secretary  of  State,  who  guarantees  interest 
thereon  at  4  per  cent,  per  annum.  Also  to  raise  a  fvirther  sum  of 
;^2,000,000,  or  such  sum  as  may  be  required  for  compieting  the 
Works,  and  pay  this  in  as  required,  the  interest  on  this  further 
sum  to  be  agreed  on  between  the  Company  and  Secretary  of 
State. 
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La  Compagnie  s'engage  à  trouver  immédiatement 
£  3,000,000  en  actions  et  à  remettre  cette  somme  au 
Secrétaire  d'Etat  qui  lui  en  garantit  un  intérêt  de  4  p.  c. 
l'an.  Elle  s'engage  à  trouver  une  autre  somme  de 
£  2,000,000  ou  autre  somme  quelconque  nécessaire  à 
l'exécution  des  travaux  et  à  verser  cette  somme  au  fur  et 
à  mesure  des  besoins  ;  l'intérêt  payable  sur  cette  seconde 
somme  fera  l'objet  d'un  accord  entre  le  Gouvernement  et 
la  Compagnie. 

Le  Secrétaire  d'Etat  fournira  les  fonds  dans  la  mesure 
des  besoins  et  la  Compagnie  payera  4  1/2  pour  cent  d'in- 
térêt sur  toute  somme  excédant  son  crédit.  (L'intérêt 
nominal  payable  sur  les  avances  faites  par  l'Etat  est  de 
3  1/4  pour  cent.). 

Tous  les  produits,  déduction  faite  des  dépenses  d'ex- 
ploitation, seront  payés  au  Secrétaire  d'Etat  [ces  produits 
sont  des  roupies)  et  après  qu'il  aura  été  pourvu  à  l'intérêt 
des  obligations  (debentures)  et  à  l'intérêt  garanti  au  taux 
du  change  moyen  pour  l'année, tout  le  surplus  sera  réparti 
dans  la  proportion  des  trois  quarts  pour  le  Secrétaire 
d'Etat  et  d'un  quart  pour  la  Compagnie.  (Il  n'y  a  pas 
encore  eu  de  surplus.) 

TheSecretary  of  State  to  provide  funds  as  required,  charging 
intorcst  at  4  1/2  pcr  cent,  to  the  Company  on  any  overdrafts. 
(The  interest  nominally  paid  on  advances  by  the  State  is  3  1/4 
per  cent.) 

AU  earnings,  over  aiid  abovo  tlie  working  expenses,  to  bo  paid 
to  the  Secretary  of  State  :  {tJiese  earriings  are  in  Rupeea)  and 
after  providing  l'or  interest  on  debentures,  and  the  guaranteed 
interest  at  the  average  rate  of  exchange  for  the  year,  any  surplus 
to  be  divided  in  the  proportion  of  three-fourths  to  the  Secretary 
of  State  and  one  fourth  to  the  Company.  (There  has  never  yet 
boen  an}^  surplus.) 
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Le  terrain  sera  fourni  gratuitement  par  le  Gouverne- 
ment et  le  profil,  le  genre  de  construction  ainsi  que  les 
tarifs  devront  être  soumis  à  l'approbation  du  Gouverne- 
ment. 

L'Etat  promet  de  transférer  à  la  Compagnie,  au  prix 
coûtant,  dès  leur  achèvement,  les  lignes  du  Sindia  State 
Raihvay,  construites  précédemment  par  l'Etat  d'Agra  à 
Gwalior,  74.64 milles,  et  d'autoriser  la  Compagnie  à  faire 
une  autre  extension  de  Saugor  à  Katin  (cette  ligne  est 
actuellement  en  construction). 

La  qualité  de  la  construction  sera  similaire  à  celle  des 
lignes  récentes  du  même  écartement  (sous  certains 
rapports  elle  leur  est  supérieure)  et  sera  en  tous  points 
soumise  à  l'approbation  du  Gouvernement. 

On  remarquera  que  dans  la  convention  la  ligne  de 
Bh.opal  à  Cawnpore  est  mentionnée  à  titre  de  ligne  princi- 
pale. Depuis  que  la  Compagnie  a  repris  le  Sindia  State 
Raihvay  et  exploite  le  Bhopal  State  Railway  d'Itarsi  à 
Bhopal,  une  distance  de  57.11  milles,  la  ligne  principale 
est  d'Itarsi  à  Agra,  372. 63 milles,  avec  un  embranchement 
de  Jhànsi  à  Cawnpore,  135.22  milles  ;  un  second  de  Jhânsi 
à  Manikpur,  180.37  milles,   et  un  troisième  de  Bina  à 


Land  to  be  provided  free  by  Government,  and  the  aUgnment, 
style  of  construction,  etc.,  as  well  as  the  rates  and  fares  to  be 
snbject  to  the  approval  of  Government. 

A  promise  to  make  over  the  Com^iany  at  cost  price  on  comple- 
tion  of  their  liiies,  the  Sindia  State  Raiiway,  previously 
constructed  by  the  State  from  Agra  to  Gwalior  74-64  miles,  and 
to  permit  the  Company  to  make  a  further  extension  from  Saugor 
to  Katin.  (This  is  being  constructed  at  the  présent  tinie). 

The  standard  of  construction  to  be  similar  to  that  of  récent 
Unes  of  the  same  gauge  (actually  it  is  in  some  respects  a  rather 
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Saugor,  4().2i  milles,  cela  lait  un  total  de  734.46  milles, 
dont  ()77.))5  milles  appai-tiennent  actuellement  à  la 
Compagnie. 

Des  embranchements  de  Bliopal  à  Ujjain  et  de  Bina  à 
Goona  ont  été  construits  depuis  par  les  Etats  indigènes 
qu'ils  traversent  et  un  tronçon  de  2.21  milles  raccordant 
ces  embranchements  à  leurs  l'éseaux,  a  été  ajouté  par  la 
Compagnie, ce  qui  porte  leur  étendue  totale  à  679.56  milles. 
On  remarquera  aussi  que  les  lignes  du  Cawnpore  à  Jhânsi 
et  de  Manikpur  à  Jliànsi  avaient  déjà  été  entamées  et  par- 
tiellement construites  par  le  Gouvernement  ;  elles  furent 
reprises  et  achevées  par  la  Compagnie. 

Le  capital  de  la  Compagnie,  en  chiffres  ronds,  est  com- 
posé de  : 

Capital  actions,  4  p.  c.  de  garantie.      .  £.  3,000,000 
Debentures     (  obligations  )    moyenne    de 

2  3/4  p.  c 3,004,000(1) 

Somme  fournie  par  le  Secrétaire  d'Etat  .  1,345,000  (1) 
En  ajoutant   l'escompte  et  les  primes,  le 

total  réel  est  de 7,342,000  (1) 

Q.  II.   —  Si  celui-ci  n'est  pas  suffisamment  explicite, 

higher  standard),  anJ  in  ail  respects  to  be  subject  to  the  approval 
of  the  Government. 

It  maj  be  notcd  tliat  in  the  agreenient  the  line  from  Bhopal  to 
Cawnpore  is  montioncd  as  tlic  main  Une.  Now  tliat  the  Company 
hâve  taken  over  the  Sindia  State  Railway,  and  work  the  traffic 
on  the  Bhopal  State  Railway.  from  Itarsi  to  Bhopal,  a  distance 
of  57.11  miles,  the  main  line  is  from  Itarsi  to  Agra,  372.63  miles, 
with  a  branch  from  Jhânsi  tu  Cawnpore,  135.22  miles,  a  branch 
from  Jhânsi  to  Manikpur  180.37  miles,  and  a  branch  from  Bina  to 

(l)  Ces  chilTrcs  comprennent  les  fonds  obtenus  récemment  pour 
l'extension  de  Saujior  à  Katin. 
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indiquer  les  avantages  consentis  de  la  part  du  Gouver- 
nement en  faveur  de  la  Compagnie,  pour  autant  qu'ils 
soient  indépendants  des  bénéfices  à  retirer  de  l'exploita- 
tion de  la  ligne  ferrée. 

Donner,  si  possible,  une  évaluation  approximative  de 
ces  avantages. 

A'.  —  L'avantage  dont  jouit  la  Compagnie  consiste  en  la 
garantie  de  4  p.  c.  d'intérêt  sur  le  capital  actions,  ce  qui 
l'a  mise  à  même  d'obtenir  immédiatement  ^{^  3,000,000; 
une  autre  somme  de  £  3,004,000  sera  procurée  par 
l'émission  d'obligations  (debenf lires)  à  des  taux  variant 
de  3  1/4  à  2  1/2  p.  c,  tandis  que  la  clause  par  laquelle 
le  Secrétaire  d'Etat  s'engage  à  fournir  les  sommes  néces- 
saires à  l'achèvement  des  lignes  assure  cet  achèvement, 
si  même  on  éprouvait  des  difficultés  à  obtenir  des  capi- 
taux sur  le  marché  ouvert. 

Q.  111.  — Quelle  subvention  en  argent  ou  quelle  garantie 
d'intérêt  a-t-il  été  accordé  par  l'Etat  concédant  ? 

A  défaut  de  subvention  ou  de  garantie  d'intérêt,  de 
quelle  manière  celui-ci  est-il  intervenu  pour  faciliter  la 


Sangor  46.24  miles,  making  a  total  of  734.46  miles,  of  whicli 
677.35  miles  at  présent  bclong  to  the  Company. 

Branches  from  Bhopal  to  Ujjain  and  from  Bina  to  Goona  hâve 
since  been  constructed  by  the  native  States  through  which  they 
pass,  and  a  length  of  2.21  miles  Connecting  thèse  branches  with 
their  System  hâve  been  added  by  the  Company,  bringing  their 
total  mileage  to  679.56.  It  may  also  be  noticed  that  Unes  from 
Cawnpore  to  Jhânsi  and  from  Manikpur  to  Jhânsi  had  already 
been  commenced,  and  partly  constructed  by  the  State,  and  thèse 
were  taken  over  and  completcd  by  the  Company. 
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formation  du  capital  nécessaire  à  rexécution  du  chemin 
de  fer? 

R  — Indépendamment  de  la  garantie  d'intérêt  donnée 
par  l'Etat,  une  somme  de  £  1,815,000  a  été  fournie  par 
l'Etat  à  des  conditions  qui  ont  varié  lors  de  chaque 
paiement.  Nominalement  hi  Compagnie  paie  un  intérêt  au 
taux  de  3  1/4  p.  c.  sur  cette  somme  ;  l'Etat  fournit  actuel- 
lement la  plus  grande  partie  des  fonds  nécessaires  à 
l'extension  de  Saugor  à  Katin.  On  remarquera  que  la 
fourniture  de  ces  fonds  par  l'Etat  aide  la  Compagnie 
à  se  procurer  des  capitaux  par  l'émission  d'obligations. 

Q.  IV.  —  Dans  le  cas  où  le  cahier  des  charges  ne  sti- 
pulerait rien  à  ce  sujet,  on  est  prié  de  faire  connaître  les 
éléments  constitutifs  du  chemin  de  fer,  qui  sont  les  sui- 
vants : 

a)  Ecartement  des  deux  files  de  rail^  ; 

b)  Pentes  et  rampes  maxima,  suivant  la  forme  en  plan 
du  tracé  ; 

c)  Rayon  minimum  des  courbes  ; 

Tlie  Capital  of  the  Company  is  niade  \\\)  iii  round  numbers  of  : 
Share  Capital,  guaranteed  four  per  cent.     .     £  8,000,000 
Debontures  averaging  about  2  3/4  per  cent.        3,004,000  (1  ). 
Money   provided   by    Socretary  of  State        1,845,000  (1). 
Adjusting  discount  and  preniia,  the  actual 
total  is ,        7,342,000(1), 

II.  —  Tho  advantage  to  the  Company  consists  in  tne  guarantee 
of  interest  at  4  per  cent,  on  the  share  capital  which  enabled  the 
sum  of  £  8,000,0rX)  to  be  raised  immediately ,  and  a  further  suni 
of  £  8,004,00')  to  be   raised  by  del)ontures  and  rates  varying 


(1)  Thèse  fig-uros  include  money  recently  i)rovided  for  the  extension 
from  Saugor  tô  Katin . 
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d)  Profil  côté  du  rail,  son  poids  au  mètre  courant,  et 
longueur  normale  des  barres  ; 

e)  Type  des  traverses  et  poids  à  la  pièce  ; 

f)  Plans  de  pose  ; 

g)  Mode  d'éclissage. 

R.  —  a)  Les  voies  ont  5  pieds  6  pouces  (1,676  mètres) 
d'écartement  qui  est  l'écartement  normal  de  presque 
toutes  les  lignes  principales  aux  Indes. 

b)  La  plus  forte  pente  entre  Bhopal  et  Jliânsi  est  de  1 
sur  200  (0.5  p.  c.)  ;  au  nord  de  Jhânsi,  tant  sur  la  ligne 
principale  que  sur  l'embranchement  de  Gawnpore,  elle  est 
de  1  sur  150  (0.67  p.  c),  sur  l'embranchement  de  Jhânsi- 
Manikpur  elle  est  de  1  sur  125  (0.8  p.  c.)  et  sur  l'embran- 
chement de  Saugor  de  1  sur  100  (1.0  p.  c). 

Sur  la  section  du  Bhopal  qui  est  exploitée  comme  faisant 
partie  de  la  ligne  principale  de  la  Compagnie,  il  y  a  une 
longueur  de  6.77  milles  de  rampes  de  1  sur  80  (1.25  p.  c), 

c)  Aucune  courbe  n'a  moins  de  1,000  pieds  de  rayon 
(plus  de  300  mètres). 

d)  La  section  du  rail  normal  est  donnée  dans  l'annexe  B, 

between  three  and  a  quarter  and  two  and  a  half  per  cent.,  while 
the  clause  that  ali  money  required  for  the  çompletion  of  the  lines 
would  be  provided  by  the  Secretary  of  State  ensured  that  the 
lines  would  be  completed,  even  if  there  were  any  difficulty  in 
obtaining  further  funds  in  the  open  market. 

IIL  —  In  addition  to  the  Guarantee  of  Interest  by  the  State,  a 
sum  of  £  1,345,000  has  been  provided  by  the  State,  on  conditions 
varying  from  time  to  time  as  each  sum  was  provided.  The  Com- 
pany nominally  pays  interest  at  the  rate  of  3  1/4  per  cent.,  on  this 
sum  ;  the  State  is  now  providing  the  greater  part  of  tlie  funds 
required  for  the  extension  from  Saugor  to  Katin.  It  may  be  noted 
that  the  provision  of  this  money  by  the  State  assists  the  Company 
to  raise  debentures. 
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le  poids  est  de  80  liv'i*es  par  yard  (environ  39.5  kilog. 
par  mùti'c),  sa  longueur  normale  de  30  pieds  (environ 
9.15  mètres),  avec  une  petite  proportion  de  rails  plus 
courts.  Sur  une  étendue  d'environ  40  milles  de  l'embran- 
chement de  Cawnpore  on  a  employé  des  rails  à  double 
champignon  de  75  livres  par  yard  (environ  37  kilog.  par 
mètre)  et  sur  les  chemins  de  Ter  des  Etats  de  Sindia  et  de 
Bhopal  il  existe  des  longueurs  considérables  de  rails  à 
semelle  plate  de  62  livres  que  l'on  remplace  graduelle- 
ment par  le  rail  normal  de  80  livres. 

e)  On  ti'ouvera  également  le  profil  de  la  bille  normale 
dans  l'annexe  B. 

Chaque  bille  est  composée  d'une  paire  de  cuvettes  en 
fonte  de  forme  ovale,  maintenues  en  position  et  à  l'écar- 
tement  par  un  tirant  en  fer  forgé  muni  d'une  clavette  à 
mentonnet  d'un  côté  et  d'une  contre-clavette  de  l'autre 
côté  de  chaque  cuvette.  En  renversant  la  partie  de  la 
clavette  et  de  la  contre-clavette  Técartement  peut,  en  cas 
de  nécessité,  être  élargi.  La  semelle  du  rail  est  retenue 
par  un  tasseau  à  l'extérieur  et  par  une  pince  et  cale  en 
fer  forgé  à  l'intérieur.  La  bille,  à  l'assiette  du  rail,  est 

IV.  —  a)  The  gauge  is5  leet  6  inches  (1,676  mètres),  the  stan- 
dard gauge  of  ncarly  ail  the  main  lines  in  India. 

b)  The  steepest  gradient  between  Bhoiml  and  Jhânsi  is  1  in  200 
(0.5  per  cent  )  ;  north  of  Jhànsi  on  both  the  main  Une  and  the 
Cawnpore  branch  it  is  1  in  150  (0.67  per  cent.)  ;  on  the  Jhànsi 
Manikpur  branch  1  in  125  (0.8  per  cent.)  and  on  the  Saugor  branch 
1  in  lœ  (1.0  per  cent). 

On  the  Bhopal  section,  which  is  worked  as  part  of  the  main  Une 
of  the  Company,  there  is  a  iength  of  6.77  miles  of  gradients  of  1 
in  80  (1.25  per  cent). 

c)  There  are  no  curves  of  Icss  radius  than  1,000  feet  (over  300 
mètres). 
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munie  (ruii  trou  dans  lequel  on  peut  insérer  une  broche 
d'environ  10  '"Z,,,  de  diamètre  à  travers  un  trou  foré  dans 
la  semelle  du  rail  jusque  la  joue  de  celui-ci  ;  en 
pratique  on  a  trouvé  inutile  d'employer  ces  broches,  sauf 
sur  les  fortes  rampes.  Le  poids  total  de  chaque  bille  com- 
plète est  de  190  à  212  livres  (80  à  90  kilog.). 

Pour  les  rails  à  double  champignon  de  75  livres  on 
emploie  les  billes  en  fonte  indiquées  à  l'annexe  G  ;  sur 
les  chemins  de  fer  des  Etats  de  Sindia  et  de  Bhopal  les 
billes  sont  principalement  en  bois  de  9  pieds  à  9  pieds 
0  pouces  de  longueur,  10  pouces  de  largeur  et  5  d'épais- 
seur (environ  2.75  à  2.90x0.254X127).  On  a  aussi  fait 
usage  de  billes  en  acier  d'un  modèle  qui  n'a  guère  donné 
de  résultats  satisfaisants. 

f)  Généralement  on  emploie  11  billes  pour  chaque  rail 
de  30  pieds  ;  les  joints  sont  en  l'air  et  d'équerre. 

g)  On  se  sert  d'éclisses  ordinaires  indiquées  à  l'an- 
nexe B  ;  redisse  normale  est  d'une  construction  spéciale 
car  elle  a  un  boulon  central,  ce  qui,  avec  la  grande  incli- 
naison des  pentes  de  l'éclissage  adopté,  tend  à  maintenir 
les  éclisses  en  place  et  grâce  au  bon  support  donné  par  les 

d)  The  section  of  the  standard  rail  is  ^ùven  as  appendix  B  ; 
(drawingnot  yet  available;,  the  weii^-ht  is80  Ib,  per  yard  (aboiit 
39.5  kilog.  per  métro)  ;  the  normal  length  is  30  feet  (abont  9.15 
mètres)  with  a  sinall  proportion  of  shorter  lengths.  On  about  40 
miles  of  the  Cawnpore  branch  doul)le-headed  rails  75  Ibs.  per  yard 
(about  37  kilog.  per  mètre)  are  laid,  and  on  the  Sindia  State 
raihvay  and  Bhopal  State  Railway  there  are  consideraljle  lengths 
of  62  llj.  flat  footed  rails,  which  are  now  being  graduaîly  replaced 
by  the  standard  80  Ib.  rails. 

e)  The  standard  sleeper  is  also  shown  in  appendix  B.  Each 
sleeper  consists  of  a  pair  of  cast  iron  bowls,  oval  in  plan,  held  to 
5?auu:eand  position  byawrought  iron  tiebar  with  agibon  one 

13. 
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billes  ne  présente  pas  de  danger  au  point  de  vue  du  bris 
des  éclisses.  On  a  fait  usage  d'une  ôclisse  droite  et  peu 
pi'ofonde  qui  ne  touchait  ni  les  tasseaux  ni  les  dépressions 
des  billes  et  permettait  la  pose  des  billes  près  des 
joints,  môme  quand  ils  n'étaient  pas  d'équerre,  ce  qui 
arrive  sur  les  courbes. 

La  ligne  est  lestée  avec  du  bon  ballast  sur  toute  sa 
longueur. 

Q.  Y .  —  Donner  une  description  sommaire  du  matériel 
locomotives,  \vagons  et  voitures,  et  joindre  les  plans,  si 
possible. 

Indiquer-  notamment  : 

a)  Le  mode  de  traction  ; 

7?)  Le  poids  adhérent  des  locomotives  et  la  charge  la 
plus  forte  par  essieu  ; 

c)  Le  nombre  de  véhicules  et  le  poids  utile  qu'ils 
remorquent  par  train  ; 

cl)  L'empattement  rigide  maximum  et,  le  cas  échéant, 
les  dispositif  employés  en  vue  d'une  facile  inscription  dans 
les  courbes  de  faible  rayon  ; 

side  and  a  cottor  on  the  othcr  side  of  each  bowL  By  reversing  tlie 
portion  of  the  gib  and  cotter  the  gauge  can  be  widened  when 
required.  The  footofthe  rail  is  held  by  a  lug  on  the  outside  and 
a  clip  with  a  wrcugiit  iron  koy  on  the  inside.  There  is  a  small  holo 
in  the  rail  seat  of  slceper  into  which  a  pin  about  10  m^'m  diame- 
ter  can  be  inserted  through  a  hole  drilled  in  the  foot  of  the  rail 
to  check  crup  :  it  has  net  been  found  necessary  to  use  thèse  crup 
pins  except  on  steep  gradients.  The  total  weight  of  each  sleeper 
complète  is  about  190  to  212  Ib.  (86  to  9G  kilog.). 

With  the  75  Ib.  double-headed  rails,  the  cast  iron  sleepers 
shown  in  Appendix  C.  are  used  ;  and  on  the  Sindia  State  and 
Bhopal  State  Railways,  the  sleepers  are  principally  of  wood,  U 
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(')  Le  iioiiro  de  combustible  employé  si  la  traction  est 
à  vapeiii',  sa  provenance  et  son  prix  de  revient; 

/')  La  charge  utile  des  \yag-ons  ; 

//)  L'empattement  rigide  des  wagons  et  voitures  s'ils 
sont  montés  sur  deux  ou  trois  essieux  fixes  et,  au  besoin, 
le  système  employé  pour  faciliter  le  passage  en  courbe; 

h)  Indiquer  les  particularités  de  construction  des 
wagons  ;  s'ils  sont  entièrement  métalliques  ou  si  le  bois  est 
employé  dans  certaines  de  leurs  parties. 

Faire  connaître  les  dispositions  prises  pour  assurer  le 
confort  des  voyageurs  dans  les  voitures,  particulièrement 
afin  d'éviter  une  trop  forte  action  de  la  chaleur; 

i)  Indiquer  la  vitesse  maxima  permise. 

U.  —  a)  Les  trains  sont  remorqués  par  des  locomo- 
tives à  vapeur. 

b)  Les  locomotives  à  voyageurs  ont  deux  essieux  cou- 
plés et  un  bogie  à  l'avant.  Leur  poids  adhérent  est  de  24 
tonnes,  le  poids  total  de  38  tonnes  et  elles  ont  un  tender 
à  six  roues  pesant  32  tonnes  (toutes  tonnes  anglaises). 
Les  cjdindres  ont  17  1/2  pouces  de  diamètre  et  la  course 
du  piston  est  de  26  pouces  ;  les  roues  motrices  ont  QQ  pou- 

feet  to  9  feet  6  in.  long,  10  inclies  wide  and  5  inclies  deep  (about 
2.75  to  2.90  X  0.254  X  127).  Some  steel  sleepers  of  a  pattern 
which  bas  not  given  much  satisfaction  were  also  used. 

/■)  There  are  gêner ally  11  sleepers  to  each  30  feet  rail,  and  the 
joints  are  suspended  and  laid  square. 

o)  Ordinary  fish plates,  shown  in  Appendix  B  are  used  ;  the 
standard  iishplate  is  peculiar  as  it  lias  a  central  boit  ;  this  with 
the  great  inclination  of  the  fishing  slopes  which  has  been  adopted, 
hclps  to  keep  the  plates  up  to  their  work,  and  with  the  good 
support  given  by  the  sleepers,  has  not  led  to  danger  from  break- 
age  of  the  fishplates.  A  shallow  straight  fishplate  has  been  used, 
which  will  pass  clear  of  the  lugs  and  dips  ofthe  sleepers,  and  thus 


—  18/1  — 

ces  de  diamèti'e  ;  rempattement  total  des  l'oues  est  de 
20  pieds  de  longueur  et  l'empattement  rigide  est 
court. 

Les  machines  à  marchandises  ont  3  essieux  couplés  et 
ont  un  poids  total  et  adhérent  de  39  tonnes,  elles  ont  un 
tender  semblable  à  celui  des  locomotives  à  voyageurs. Les 
cylindres  ont  18  pouces  de  diamètre,  les  pistons  2G  pouces 
de  course  et  les  roues  54  pouces  de  diamètre.  L'empatte- 
ment rigide  est  de  14  pieds  6  pouces. 

Pour  l'exploitation  de  la  section  montagneuse  de  la 
ligne  du  Bhopal  on  emploie  des  machines  à  3  axes  couplés 
et  à  essieu  radial  à  l'avant  ;  il  y  en  a  de  plusieurs  modèles. 
Les  plus  anciennes  étaient  des  locomotives-tender  de  39 
tonnes  de  poids  adhérent  et  46  3/4  tonnes  de  poids  total, 
les  cylindres  mesuraient  17  1/2  X  24  et  les  roues  mo- 
trices 54  pouces.  L'empattement  total  était  de  18  pieds 
0  pouces  et  l'empattement  rigide  de  13  pieds. 

Dans  les  machines  plus  récentes  le  poids  adhérent  a  été 
porté  à  40  3/4  tonnes  et  le  poids  total  à  49  3/4  tonnes, les 
cylindres  ont  été  agrandis  à  18  1/2  X  26  ;  les  roues  sont 

enable  the  sleepers  to  be  laid  close  to  the  joints  even  wlien  thc 
joints  are  ont  of  square,  as  on  curves,  &c. 

The  Une  is  ballasted  Avitli  j^'ood  ballast  l'or  the  wliole  len^j^th. 

V.  —  a)  The  trains  are  drawn  by  steam  locomotives. 

b)  The  passen<»:er  engines  hâve  two  coupled  axles  and  a  bogie  in 
front.  Adhésion  weight  24  tons,  total  wei^ht  38  tons,  with  a  six 
wheeled  tender  weighing  32  tons  (ail  English  tons).  The  cyhnders 
are  17 1/2  inches  diameter  and  26  inches  stroke,  and  the  driving 
wheels  66  inches  diameter,  the  total  wheel-base  is  20  feet 
10  inches  and  the  rigid  wheel-base  is  small. 

The  goods  engines  bave  three  coupled  axles  with  a  total  weight, 
ail  available  for  adhésion  of  39  tons,  with  a  six  wheeled  tender 
similar  to  that  of  the  passenger  en.irincs.  The  cylinders  are  18  in- 
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restées  les  mêmes,  mais  la  roue  radiale  a  été  fixée  à 
1  pouce  de  plus  vers  l'avant. 

Une  machine  similaire  avec  tender  séparé  a  été  intro- 
duite dont  le  poids  adhérent  est  de  37  tonnes  et  le  poids 
total  de  45  tonnes  ;  le  tender  pèse  33  tonnes.  Dans  celle- 
ci  l'empattement  total  a  également  été  augmenté  d'un 
pouce. 

On  a  aussi  introduit  quelques  machines  compound  de  ce 
type,  le  cylindre  à  haute  pression  a  20  1/2 pouces  et  celui 
à  basse  pression  28  pouces  de  diamètre  et  la  course  des 
pistons  est  de  26  pouces.  Celles-ci  pèsent  1  tonne  de  plus 
et  l'empattement  est  plus  long  d'un  pouce  que  les 
machines  ordinaires  pour  donner  plus  de  place  aux  plus 
grands  cylindres. 

La  plus  forte  charge  sur  chaque  essieu  est  nominale- 
ment de  14  tonnes,  mais  un  maximum  de  15  tonnes  est 
permis.  Dans  les  locomotives  express,  elle  n'est  que  de 
12  1/2  tonnes;  les  voies  ne  sont  donc  pas  trop  fatiguées. 

Les  locomotives  à  voyageurs  sont  au  nombre  de  36, 
celles  à  marchandises  de  75,  dont  20  sont  des  locomotives- 

chcs  diameter  and  2(i  inches  stroko,  and  the  wlioels  54  inches 
diameter.  The  ri<i'id  wheel-basc  is  14  fcct  0  inches. 

For  working  the  traffic  on  the  steep  section  of  the  Bhopal  Une, 
engines  with  three  coupled  axles  and  a  radial  whcel  in  front  are 
iised  :  of  thèse  there  ârc  sOvcral  pattems. 

The  eai'liest  were  tank  engines  with  39  tons  adhésion  weight 
and  46  3/4  tons  total  wei^^ht,  cylinders  17  1/2  X  24,  and  driving 
wheels  54  inches.  Total  wheel-basc  18  ft.  6  in.  and  rigid  wheel- 
haso  13  feet. 

In  the  more  récent  ones  the  adhésion  weight  is  increased  to 
40 3/4  tons,  and  the  total  weight  to  49  3^4  tons,  the  cylinders  are 
increased  to  18  1,2  X  26,  the  drivinf>:  wheels  bein^  the  samc,  ])ut 
the  radial  wheel  is  placed  1  inch  further  forward. 

A  similar  engine  with  a  sépara  te  tender  ha  s  been  introduced 
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temlei'.  Dans  de  ce  total  60  sont  pourvues  du  frein  auto- 
matique à  vide. 

c)  Détails  que  l'on  ne  possède  pas  actuellement. 

d)  L'empattement  rigide  maximum  est  de  14  pieds 
5  pouces,  un  essieu  radial  est  placé  à  l'avant  quand  il 
excède  cette  dimension.  Il  n'y  a  pas  de  courbes  raides  et 
l'empattement  du  matériel  à  voyageui's  est  de  10  pieds. 

e)  Le  combustible  est  presque  exclusivement  le  charbon 
extrait  aux  Indes  ;  sur  les  sections  du  Nord  on  emploie  du 
charbon  du  Bengale  qui,  comparé  au  meilleur  charbon  du 
pays  de  Galles,  donne  un  rendement  de  80  p.  c.  A  pied 
d'œuvre  et  chargé  sur  wagons  il  coûte  2  roupies  12  annas 
(2.12  roupies  par  tonne,  soit  environ  fr.  4.50)  mais  il  doit 
être  transporté  par  chemin  de  fer  sur  une  distance  de  près 
de  600  milles  avant  d'atteindre  le  point  le  plus  rapproché 
de  la  ligne  de  la  Compagnie,  ce  qui  porte  le  prix  moyen 
à  environ  11  roupies  soit  18  fr.  par  tonne. 

Sur  les  sections  du  sud,  on  emploie  le  charbon  venant 
de  Umaria,  situé  dans  les  provinces  centrales;  comparé 
au  meilleur  charbon  du  pays  de  Galles  son  rendement  est 
de  65  p.  c,  il  coûte  à  pied  d'œuvre  4  roupies  par  tonne  et 
le  prix  moyen  est  de  huit  roupies,  soit  13  fr.  la  tonne, 
rendue  au  lieu  de  consommation. 

in  whichtbe  adhésion  weight  is  37  tons  and  total  weight  of  engine 
45  tons,  the  weight  of  the  tender  being  33  tons.  In  thèse  again 
the  total  wheel-base  is  further  increased  by  1  inch. 

A  few  compoimd  engines  of  this  class  hâve  been  introduced, 
high  pressure  cylinder  20  1/2  and  low  pressure  28  inchcs  diame- 
tcr,  stroke  26  inches.  Thèse  are  1  ton  heavier  and  hâve  a  total 
wheel-base  1  inch  more  than  the  simple  enii-ines,  to  allow  room 
for  the  larger  cylinder  s. 

The  greatest  weight  on  any  axle  is  nominally  14  tons,  but  a 
maximum  of  15  tons  is  permitted.   In  the  express  engines  it  is 
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On  emploie  aussi  une  petite  quantité  de  bois  dont  le 
prix  est  de  deux  à  trois  roupies  la  tonne  rendue  sur 
place;  son  rendement  varie  considérablement. 

Les  quan^tés  suivantes  ont  été  employées  pendant 
l'année  : 

Charbon  du  Bengale     .     .     .     10,437  tonnes 
d«  d'Umaria   ....     41,999      id. 

Autre  charbon 599      id. 

Bois  (combustible)  ....  1,298  id. 
Pour  la  statistique  on  considère  qu'une  tonne  de  bois 
vaut  trois  tonnes  de  charbon,  le  total  calculé  en 
charbon  est  donc  53,468  tonnes  et  le  coût  moyen  du 
combustible  par  train-mille  estde4.06  annas,  soit  environ 
26  centimes  par  train-kilomètre. 

f)  La  capacité  des  wagons  est  généralement  une 
charge  de  12  à  12  1/2  tonnes;  sur  certains  chemins  de 
fer  indiens  on  a  introduit  des  wagons  d'une  capacité  de 
16  à  17  tonnes.  La  charge  maximum  sur  chaque  paire  de 
roues  est  limitée  à  12  tonnes. 

g)  Sauf  quelques  véhicules  à  6  roues,  construits  dans 
des  buts  spéciaux,  tous  les  wagons  ont  deux  paires  de 
roues  à  empattement  rigide  de  11  à  12  pieds  et  des  trains 


only  12  1/2  tons,  the  permanent  way  is  tlieretbre  not  severely 
taxed. 

There  are  36  passenger  engines,  and  75  goods  engines,  of  which 
20  are  tank  engines  ;  of  the  total  QiS  engines  are  fitted  with  the 
aiitomatic  vacuum  brakc. 

c)  (Détails  not  now  available). 

d)  The  greatest  rigùd  \\'hecl-base  is  14  feet  5  in.  a  radial  wheel 
is  placed  in  front  of  theen^^-ines  when  the  total  wheel-base  exceeds 
this.  There  are  no  very  sharp  curves,  aful  the  whoel-base  of  the 
coaching  stock  is  16  feet. 
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en  acier  de  18  pieds  de  longueur  avec  buttoii'S  aux  coins; 
la  longueur  extrême,  huttoir  €ompi-is,  est  de  22  pieds 
2  pouces.  Tous  les  wagons  sont  munis  de  freins  à  main. 

Les  voitures  â  voyageurs  ont  aussi  presque  toutes 
(piatre  roues  à  empattement  rigide  de  15  à  16  pieds.  Le 
train  est  en  acier,  il  a  généralement  27  pieds  de  longueur 
et  81  pieds  2  pouces  buttoirs  compris  ;  quelques-uns  des 
véhicules  ont  des  trains  de  24  pieds  de  longueur. 

Les  buttoirs,  dont  l'écartement  est  de  6  pieds  5  pouces 
de  centre  à  centre  lorsqu'ils  sont  fixés  aux  coins,  sont  peu 
recommandables  sur  les  /rt\s*  fortes  courbes,  mais  sur 
celles  de  la  plupart  des  chemins  de  fer  indiens  ils  ne  pré- 
sentent aucun  inconvénient. 

h)  Les  wagons  sont  entièrement  en  fer,  sauf  quekjues 
types  qui  ont  des  portes  en  bois  ;  le  département  de  la 
guerre  préfère  des  wagons  avec  fond  en  bois  pour  le 
transport  des  chevaux  et  des  animaux.  Presque  toutes  les 
administrations  de  chemins  de  fer  préfèrent  des  fonds  en 
fer  ;  un  wagon  à  fond  en  fer  est  plus  léger  et  plus  aisé- 
ment nettoyé  qu'un  wagon  avec  fond  en  bois. 

Les  véhicules  à  vo)^ageurs  ont  tous  des  trains  en  acier 


e)  Tho  fuel  employcd  is  alinost  cntirely  coal  raised  iii  Iiidia.  On 
the  Northern  section  Bengal  coal,  ilie  efficiçiicy  of  which  is  about 
80  por  cent,  of  that  of  the  1»est  Welsh  coal,  is  used.  It  costs 
delivered  iiito  wa,'j,'ons  at  the  i)it"s  moiith,  two  rupees  twelve 
annas  (Rs.  L^/i'i,-  per  ton  or  al)L)ut  4.50  francs',  ))iit  it  bas  to  be 
carried  by  liain  nearly  (KK)  miles  to  the  nearest  part  of  the 
Company's  line,  which  bi-in^-s  the  averagc  cost  up  to  about 
11  Rupoos.  or  say  18  fiaiics  [)er  ton. 

On  the  Southern  section,  coal  froni  Umai-ia  in  the  Central  Pro- 
vinces is  used.  The  efficiciicy  of  (lus  is  a))out  65  per  cent,  of  that 
of  the  be.st  Welsh  coal  :  ils  cjst  at  tho  [)it's  mouth  is  four  Rupeer 
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et  la  superstructure  est  eu  bois  avec  pauueaux  eu  fer. 
Tous  out  des  toitures  doubles  :  celle  de  l'extérieur  eu  fer 
oudulé  et  celle  de  l'iutérieur  eu  bois  et  eu  toile  avec  uu 
espace  de  G  à  8  pouces  outre  les  deux;  des  stores  en  bois 
surplombent  l'ossature  des  voitures  de  9  pouces  sur  les 
côtés  et  descendent  de  3  pieds  environ  au  dessous  des 
larmiers.  La  largeur  extérieure  de  l'ossature  est  de  9  pieds 
et  de  10  pieds  G  pouces  pour  les  toits  et  les  stores.  Les 
voitures  de  la  plus  basse  classe  sont  divisées  transversale- 
ment eu  compartiments  de  4  pieds  3  pouces  cliacun  de 
largeur;  les  sièges  et  les  dossiers  sont  eu  bois,  l'espace 
au-dessusdes  dossiers  et  au-dessus  des  siègesesten  treillis 
pour  assurer  la  circulation  libre  de  l'air. 

Chaque  compartiment  a  une  porte  et  deux  fenêtres  de 
chaque  côté  ;  la  largeur  libre  de  la  porte  est  de  1  pied 
10  pouces,  elle  a  un  châssis  vitré  de  1  pied  G  pouces  de 
largeur  et  2  pieds  3  pouces  de  hauteur,  chacune  des 
fenêtres  sur  les  côtés  a  un  châssis  pannelé  de  1  pied  de 
largeur  et  2  pieds  3  pouces  de  hauteur.  Des  bornes  fixes 
sont  placés  au  dessus  de  ces  châssis. 

Dans  les  classes  supérieures  (premières  et  secondes) 
chaque  voiture  est  divisée  en  deux  compartiments  qui  ont 

per  ton,  and  the  average  cost  dcUvered  about  eight  Rupees,  to 
say  13  francs  ]^)or  ton. 

A  small  quafitity  of  wood  is  used,  tliô  prico  of  which  is  two  to 
three  rupees  per  ton  delivcrcd  :  its  ofRcicncy  varies  very 
considerably. 

The  quantities  used  during-  the  year  wero  : 

Bengal  coal 10,437  tons 

Umaria  coal 41,999    id. 

Othercoal 599    id. 

Wood  fuel 1,298    id. 

For  statistical  pur  poses  1  ton  of  wood  fuel  is  taken  as  equiva- 
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chacun  une  salle  de  bain.  Los  sièges  (|ui  sont  pourvus  de 
coussins  garnis  en  cuir  sont  parallèles  aux  côtés  du  véhi- 
cule et  au  dessus  de  chaque  place  se  trouve  un  lit  qui  peut 
être  replié  pendant  le  jour.  Toutes  les  fenêtres  s'ouvrent 
•et  chacune  d'elles  est  munie  d'un  châssis  à  guillotine  vitré 
ainsi  que  d'un  châssis  à  jalousies  mobile.  Des  châssis 
d'aérage  sont  fixés  au-dessus  des  fenêtres. 

Les  secondes  classes  sont  semblables  aux  premières, 
sauf  que  les  sièges  sont  un  peu  plus  étroits  et  moins  bien 
garnis  et  qu'un  siège  central  est  fixé  au  milieu  du  compar- 
timent. 

Pendant  les  fortes  chaleurs,  le  nombre  des  voyageurs 
pour  chaque  banc  est  réduit  de  5  à  4  dans  les  classes 
inférieures  et  dans  les  classes  supérieures  un  «  tattie  »  est 
ûxé  à  une  des  fenêtres  de  cha(|ne  côté  de  chacun  des 
compartiments.  Ce  «  tattie  »  est  un  écran  en  herbe,  qui 
est  constamment  mouillé  par  un  jet  d'eau;  un  cadre  exté- 
rieur mobile  arrête  l'air  et  le  force  à  traverser  l'écran. 

i)  La  vitesse  des  malles  est  de  40  à  50  milles  à  l'heure, 
mais  sur  les  sections  montagneuses  elle  est  limitée.  Elle 
l'est  également  sur  certaines  parties  des  lignes  dont  les 

lent  to  3  tons  of  coal,  the  total  in  ternis  of  coal  is  therefore  53,468 
tons,  while  the  averago  cost  of  fuel  per  train  mile  is  4.06  annas 
equal  to  aI)out  26  centimes  per  kilomètre  per  train. 

f)  The  carryin^  capacity  ofthe  wa^'ons  isgeiierally  12  to  12  1/2 
tons  :  on  some  ofthe  Indian  Unes  wagons  carryin<i:  16  to  17  tons 
hâve  been  introduced. 

The  maximum  load  on  one  pair  of  wheels  is  liniitod  to  12  tons. 

//)  The  wa^'ons  are,  with  the  exception  of  a  fow  six  wheeled 
vehicles  for  the  spécial  pupposes,  ail  four  wheeled,  with  a  rigid 
wheel  base  of  11  to  12  feet  and  steel  underframes,  18  feet  long, 
with  corner  buffers,  the  length  over  butfers  boing  22  feet  2 
inches.  AH  wairons  arefitted  with  liand  brakes. 
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rails  pèsent  92  livres.  La  vitesse  ordinaire  des  trains  de 
marchandises  est  de  15  à  20  milles  à  Tlienre. 

Q.  VI.  —  En  combien  de  séries  ont  été  faites  les  études 
avant  d'aboutir  au  tracé  et  profil  définitifs? 

Q.  YIl.  —  Quel  était  le  programme  imposé  au  personnel 
des  études  d'avant-projet? 

Q.  VIII.  —  A-t-il  été  reconnu,  par  la  suite,  que  certains 
éléments  du  programme  fixés  a  priori  devaient  ou  pou- 
vaient être  avantageusement  modifiés? 

R.  —  Dans  la  plupart  des  cas,  on  a  levé  les  plans  du 
pays  qui  devait  être  traversé  quelques  années  avant 
de  décider  la  construction  de  la  ligne  ;  il  était  donc 
presque  toujours  possible  de  déterminer  l'alignement 
à  suivre.  En  général,  le  pays  est  comparativement  aisé. 

Q.  IX.  —  Le  principe  a-t-il  été  de  sacrifier,  dans  une 
certaine  mesure,  les  facilités  et  l'économie  de  l'exploita- 
tion à  la  rapidité  et  à  l'économie  de  la  construction,  ou 
inversement  ? 


The  passenger  vehicles  arc  aiso  nearly  ali  four  wheeled,  with 
a  rigid  wheel-base  of  15  feet  to  16  feet,  steol  underframes  usually 
27  feet  long  andSI  feet  Sinches  over  buffers.  Someof  the  vehicles 
hâve  underframes  24  feet  long. 

The  corner  buffers  which  are  6  feet  5  inclies  centre  to  centre 
are  objectionable  on  veri/  sharp  curves,  ])ut  no  inconvenience  is 
experienced  on  the  curves  formed  onmost  of  the  Indian  railways. 

h)  The  wagons  areefitirely  of  iron,  except  that  iiisome  patterns 
the  doors  are  of  wood,  and  tho  military  dei)artment  prefer  wagons 
with  wooden  floors  for  the  carriage  of  horsos  and  transport  ani- 
mais. Most  of  the  railway  administrations  prêter  iron  floors;  a 
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II.  —  Sur  le  Siiidia  State  Railway  qui  maintenant  fait 
partie  de  ce  l'éseau  on  a,  dans  certains  cas,  fait  des  détours 
considérables  pour  réduire  les  travaux  et  hâter  l'ouver- 
ture de  la  ligne  et  dans  le  même  but  on  a  employé  des 
rampes  relativement  fortes  (1  sur  150),  quand  en  aug- 
mentant les  travaux  on  aurait  pu  obtenir  des  pentes  plus 
douces  (1  sur  200)  sans  grande  augmentation  de  la 
dépense.  Sur  le  réseau  propre  de  l'Indian  Midland  Rail- 
way, on  n'a  pas  eu  recours  à  ces  procédés,  excepté  dans 
un  ou  deux  cas  et  à  titre  de  mesure  temporaire. 

^^.  X.  —  Quels  sont  les  caractères  spéciaux  des  moyens 
de  construction  nécessités  par  les  conditions  toutes  parti- 
culières dans  lesquelles  on  s'est  trouvé  par  suite  :  de 
l'absence  de  tout  moyen  de  communication  entre  l'origine 
du  railway  et  les  points  intermédiaires  de  son  parcours; 
de  l'inhabileté  des  artisans  employés  danscertains métiers, 
dans  celui  de  maçon,  par  exemple;  du  nombre  très  consi- 
dérable de  petits  ouvrages  à  établir  pour  l'écoulement  des 
eaux  de  pluie  qui,  dans  des  pays  tropicaux,  tombent  avec 
violence  et  dont  le  ruisselement   est   rendu  fort  rapide 


wag'oii  with  an  iron  llour  is  hij,htcr  aiid  more  casily  kept  cleaii  tlian 
one  with  a  tloor  of  wood. 

The  passcn^cr  vehiclcs  ail  bave  stccl  underframes  and  wooden 
superstructure  Avith  iroïi  panels.  Ail  vehicles  bave  double  roofs, 
the  outer  of  corrugated  iron,  and  the  inner  of  wood  and  caiivas, 
with  a  space  of  6  to  8  iiiches  betweeii  tJie  two  :  sunshades  of  wood 
projccting"9inches  l)e3\)nd  the  sides  of  the  vehicles  extcnd  down 
about  3  feet  below  the  caves  on  oach  side. 

The  width  outside  the  bodies  is  9  feet,  and  10  feet  6  in.  ovcr  the 
roof  and  sunshades.  In  the  lowest  class  the  carriagesaredivided 
into  transverse  compartnients  each4  feet  3  in.  wide,  with  wooden 
seats  and  backs,  the  space  above  and  l)elow  the  backs  of  the  seats 
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géiiêralemeiit  par  la  topographie  accidentée  du  pays,  la 
nature  du  sol,  la  nudité  superficielle  de  celui-ci,  etc.? 

R.  —  Les  difficultés  suggérées  par  cette  question  ne 
se  sont  pas  fait  sentir  d'une  manière  sérieuse.  Une  bonne 
partie  de  la  main-d'œuvre  employée  se  présenta  volon- 
tairement des  dictricts  environnants  et  la  main-d'œuvre 
expérimentée  s'obtint  sans  difficulté  dans  toutes  les  par- 
ties habitées  des  Indes. 

La  ligne  entière  de  Bhopal  à  Gawnpore  315  3/4  milles 
fut  mise  en  exploitation  le  l"^"^  janvier  1889  et  celle  de  Jhànsi 
à  Gwalior  60  1;4  milles,  deux  mois  plus  tard,  tandis  que 
l'embranchement  de  180  1/4  milles  de  Jhânsi  à  Manikpur 
fut  ouvert  en  août  de  la  même  année  et  l'embranchement 
de  Sangor  de  46  1/4  milles  en  juin.  Les  ponts,  â  l'excep- 
tion de  ceux  commencés  et  partiellement  achevés  précé- 
demment comprennent  :  un  de  13  portées,  un  de  9  et  deux 
de  4  portées  en  charpentes  de  150  pieds  chacune,  un  de 
1  portée  de  250  pieds  et  12  en  charpentes  de  100  pieds, 
indépendamment  de  beaucoup  d'autres  de  13  portées  de 
100  pieds  et  de  moins. 

Parmi  les  fleuves,  beaucoup  d'entre  eux  sont  grands  et  à 

beiiig  open  lattice  work  to  allowlreo  circulation  of  air.  Each  com- 
partmeiit  lias  a  door  and  two  Windows  at  eacli  oiul  :  the  door  is 
1  ft.  10  in.  clear  widih,  with  a  glazed  sash  1  f t.  6  in.  wide  and 
2feet  3  inches  high;  each  of  the  side  Windows  has  a  panelled 
sash  1  foot  wide  and  2  feet  3  inches  high.  Above  thèse  sashes 
are  fixed  louvres. 

In  the  upper  classes  (Ist.  and  2nd.)  each  carriage  is  dividedinto 
two  conipartments,  each  of  which  hasaseparate  bath-rooni.  The 
seats,  covered  with  leather  cushions,  are  parallel  to  the  sides  of 
the  vehicle,  and  over  each  seat  is  one  upper  berth,  which  can  be 
folded  up  in  the  day  time.  AU  the  Windows  open,  and  each  is 
fitted  with  a  sliding  glass  sash,  and  asliding  venetian  sash.  There 
are  ventilation  sashes  al)ove  tlie  Windows. 
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courants  rapides  ;  dans  certaines  parties  de  la  ligne  il  y  a 
de  nombreux  ruisseaux  qui  ont  tous  été  traversés  par  des 
ponts  solides.  La  rapidité  avec  laquelle  ils  furent  achevés 
est  un  témoignage  des  bons  arrangements  qui  ont  été  pris 
pour  le  recrutement  de  la  main-d'œuvre. 

Q.Xl,  —  Quel  système  a-t-on  adopté  pour  les  aqueducs 
et  ponceaux? 

Voûtes,  dallées  ou  métalliques? 

R. —  Tous  les  grands  ponts  ont  des  charpentes  en  acier 
doux  reposant  sur  des  fondations  en  maçonnerie  ;  les 
petits  ponts  ont  quelquefois  des  arches  en  maçonnerie 
et  parfois  des  charpentes  en  acier. 

Q.  XII.  —  Les  ponts  d'une  certaine  ouverture  sont-ils 
voûtés  ou  à  superstructure  métallique  ? 

Dans  ce  dernier  cas,  quel  a  été  le  système  de  tabliers 
employés  tant  pour  les  ouvrages  ordinaires  que  pour  ceux 
de  grande  portée  ? 

De  quelle  façon  le  montage  en  place  de  ces  tabliers  a-t-îl 
été  fait? 

The  second  class  are  similar  to  the  lirst,  exccpt  that  the  seats 
are  rather  narrower  and  not  so  well  upholstered,  and  a  central 
seatisfixed  in  the  middle  of  the  compartnient. 

During  the  hot  weather,  the  numbor  of  passongcrs  carried  on 
oach  seat  of  the  lower  class  is  reduced  from  5  to  4,  and  in  the 
upper  classes  a  «  tattie  »  is  fixod  in  a  ^vindow  on  each  side  of  each 
compartmont.  This  is  a  screen  of  grass,  kept  wet  by  watcr,  an 
outer  niovable  frame  being-  provided  to  catch  the  wind,  and  force 
it  thr-ough  the  screen. 

i)  The  speed  of  mail  trains  is  40  to  50  miles  an  hour,  but  on  the 
steep  section  it  is  restricted.  It  is  also  rcstricted  on  parts  of  the 
Une  laid  with  92  Ib.  rails.  Tho  usual  speed  of  goods  trains  is  15 
to  20  miles  an  hour. 
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R.  —  Pour  les  petits  ponts  de  40  pieds  et  dans  quel(iues 
cas  de  50  pieds  de  portée,  on  emploie  des  arches  là  oii 
de  bons  matériaux  sont  facilement  obtenables  et  oii  la 
configuration  du  sol  donne  une  élévation  suffisante  sans 
trop  surhausser  les  remblais.  Pour  de  plus  grandes 
portées,  on  emploie  des  charpentes  en  acier. 

Toutes  les  charpentes  de  plus  de  60  pieds  de  portée  ont 
des  tabliers  en  acier. 

Les  grandes  charpentes  ont  généralement  été  montées 
sur  place  sur  des  échafaudages  en  bois  ;  dans  un  ou  deux 
cas  elles  ont  été  montées  dans  le  fond  et  hissées  en  place  ; 
les  petites  charpentes  étaient  généralement  hissées  en 
place  d'une  seule  pièce.  Tous  les  ouvrages  en  acier  étaient 
expédiés  d'Angleterre  en  sections  d'un  poids  adapté  au 
transport  et  elles  étaient  rivées  ensemble  à  l'emplace- 
ment du  pont.  Les  plus  petites  charpentes  qui  arrivaient 
en  deux  ou  trois  sections  au  maximum  étaient,  dans  cer- 
tains cas,  rivées  dans  les  ateliers  et  transportées  d'une 
seule  pièce  à  l'emplacement  du  pont.  Ce  procédé  ne  peut 
être  adopté  que  dans  un  pays  relativement  plat  où  une 

Yl,  VIT  aiid  VIII.  —  Surveys  of  the  coimtry  to  be  passed 
througb  had  been,  in  most  cases,  macle  sonie  years  before  it  was 
(Iccided  to  construct  the  Une  :  it  was  therefore  possible  to 
(Icterniine  the  exact  alignement  to  be  followed  in  most  cases. 
The  country  as  a  rule  is  comparatively  easy. 

IX.  —  On  the  Sindia  State  Railway,  which  now  forms  part  of 
this  System,  considérable  détours  were  in  some  cases  made  in 
order  to  reduce  the  amout  of  work  and  expedite  the  opening  of 
the  line,  and  with  tho  same  object,  comparatively  steep  gradients 
were  used  (1  in  150)  when  by  increasing  the  amount  of  work. 
easier  gradients  (1  in  200)  could  hâve  been  secured  at  no  very 
great  increase  in  cost.  On  the  Indian  Midland  Railway  proper 
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voie  provisoire  peut  être  coiisti'uiio  à  côté  de  remplace- 
ment du  pont. 

Q.  XIII.  —  Quels  sont  les  matériaux  pris  sur  place  dont 
il  a  été  lait  usage  :  moellons,  briques,  chaux,  bois  pour 
billes  de  la  voie  et  estacade,  etc.? 

Pour  quelles  raisons  les  a-t-on  employés  ou  leur  a-t-on 
préféré  des  matériaux  amenés  d'Eui'ope? 

7^  —  Dans  presque  toutes  les  parties  de  la  section 
du  sud  on  trouva  une  bonne  pierre  à  bâtir.  Au  nord  de 
Jhànti  la  pierre  n'était  pas  toujours  obtenable  et  dans 
([uelques  cas  on  fit  usage  de  briques.  On  obtenait  une 
bonne  chaux  sur  presque  toute  la  ligne. 

En  général  on  trouva  difficilement  le  bois  de  cliarpente 
de  grande  longueur  et  il  fut  importé  d'autres  parties  des 
Indes,  de  Birmanie  ou  d'Europe.  Pour  Je  montage  des  char- 
pentes on  s'est  servi  fréquemment  d'échafaudages  légers 
en  fer  ;  il  y  a  dans  différentes  parties  des  Indes  des  quan- 
tités considérables  de  matériaux  en  fer  pour  échafaudages 
qui  ont  été  employés  à  différentes  reprises  pour  le  montage 
(le  ponts  et  (|ue  l'ont   put  acheter  à  un  prix  relativement 

thèse  cxpcdiGiits  hâve  not  hccii  rcsortod  to  excopt  in  oiie  or  two 
cases,  asatemporary  measuro. 

X.  —  Nulle  of  ihe  difficiilties  siiggostcd  in  this  question  liavo 
])een  met  with  to  any  serions  degrce.  A  good  deal  of  the  labour  eni- 
l)loyod  came  voluntarily  from  tlio  adjoinin^^  districts,  and  skillop 
labour  can  now  bo  procured  without  difficulty  in  any  inhabited 
partof  India. 

The  Une  from  Bhopal  to  Cawnporo,  315  3/4  miles,  was  openod 
throuj.i;h  on  1  January,  1889,  and  that  from  Jhànsi  to  Gwalior, 
(301/4  miles,  two  months  later,  whilo  the  branch  of  180  1/4  miles 
from  Jhânsi  to  Manikpur  was  o[)ened  in  August  of  the  samc 
year,  the  Saugor  branch  of  46  1/4  miles,  having  been  openod  in 
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avantageux.  Sauf  cette  exception,  les  produits  du  pays 
lurent  utilisés  autant  que  possible  et  ils  étaient  générale- 
ment moins  chers  que  les  articles  importés.  On  a  récem- 
ment fait  usage  de  fonte  produite  aux  Indes  pour  des  billes, 
mais  toutes  celles  employées  à  l'origine  étaient  importées. 
Dans  une  partie  du  pays  que  traverse  la  ligne,  on  obtint 
une  pierre  qui  se  fend  aisément  en  plaques  relativement 
minces;  beaucoup  de  bâtiments  ont  des  toitures  en  plaques 
de  7  à  8  et  même  9  pieds  de  longueur  recouvertes 
dans  quelques  cas  par  une  couche  de  béton  et  l'architec- 
ture est  mise  en  harmonie  avec  ce  genre  de  construction. 
On  employa  aussi  des  poteaux  en  pierre  forés  pour  des 
clôtures  en  fil  d'archal  et  pour  les  montants  de  barrières. 
Dans  tous  les  cas  où  les  fournitures  étaient  assurées  on 
préféra  les  produits  indigènes  à  ceux  de  l'étranger,  même 
lorsque  leur  coût  est  un  peu  plus  élevé  en  partie  à  cause 
du  délai  que  subissent  les  fournitures  d'Europe,  mais  sur- 
tout en  vue  de  développer  les  ressources  du  pays. 

Q.  XIV.  —  A-t-on  trouvé  la  main-d'œuvre  sur  place  ou 
a-t-il  fallu  la  recruter  à  l'étrano-er? 


June.  The  bridges,  excluding  thoso  previously  begun  and  partly 
completed,  comprise  one  of  13  spans,  one  of  9  and  two  of  4  spans 
each  of  150  feet  girders,  one  of  1  span  of  250  feet  and  12  of  100 
feet  girders,  besidcs  numcrous  others,  ranging  froni  13  spans  of 
100  feet  downwards. 

The  rivers  are  many  of  them  hirge  and  rapid,  and  in  parts  of 
the  line  there  are  a  large  number  of  small  streams,  ail  of  which 
hâve  been  crossed  by  substantial  bridges.  The  rate  at  which  thèse 
were  completed  is  évidence  of  the  good  arrangements  made  for 
the  supply  of  labour. 

XL  —The  large  bridges  are  ail  girders  of  mild  steel  on  masonry 

14. 
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Dans  l'un  ou  l'autre  cas,  a-t-il  fallu  faire  sou  éducation 
complète  et  quels  résultats  en  a-t-on  obtenus? 
De  quelle  lagon  était  composée  la  surveillance? 

R.  —  Une  bonne  partie  de  la  main-d'œuvre  vint  d'une 
distance  considérable.  La  section  sud  de  la  ligne  traverse 
principalement  des  districts  dont  la  population  est  com- 
parativement clairsemée,  mais  en  général  toute  la  main- 
d'œuvre  nécessaire  s'obtint  sans  difficulté. 

Pour  la  surveillance,  on  emploie  des  subordonnés  euro- 
péens habitués  à  traiter  avec  les  indigènes,  ainsi  qu'une 
forte  proportion  de  contremaîtres  indigènes,  etc.  Presque 
tous  les  ouvrages  sont  remis  à  forfait  à  des  entrepre- 
neurs indigènes  et,  quand  ils  sont  bien  surveillés,  ils  pren- 
nent eux-mêmes  les  mesures  nécessaires  au  recrutement 
de  la  main-d'œuvre  dans  d'autres  districts;  le  personnel 
du  chemin  de  fer  n'a  qu'à  répartir  les  travaux, veiller  à  ce 
qu'ils  soient  exécutés  dans  de  bonnes  conditions,  à  les 
mesurer  et  à  payer  au  furet  à  mesure  de  leur  avance- 
ment. Il  est  quelquefois  nécessaire  de  dresser  des  hommes 
pour  un  ouvrage  spécial  et  ceci  se  fait  généralement  sous 

foundations  ;  the  smallcr  oncs  arc  in  some  cases  masonry  arches, 
in  othcrs  steel  girders. 

Xll.  —  Arches  are  used  on  the  smaller  bridges,  up  to  40  feet, 
and  in  a  few  cases  50  feet  span,  il  ail  cases  wliere  good  building 
stone  was  readiiy  procurable,  and  the  configuration  of  the  ground 
permitted  sufficient  headway  without,  unduly  high  embankmcnt. 
For  the  larger  openings  steel  girders  are  used. 

-Vil  girders  of  60  feet  span  or  over  hâve  floors  of  mild  steel 
l)latc8. 

The  larger  girders  were  as  a  rule  erected  in  place  on  timber 
staging;  in  one  or  two  cases  they  were  erected  down  below  and 
hoisted  into  position  ;  tho  smaller  girders  were  as  a  rule  hoisted 
into  position  bodily.  AU  the  steel  work  was  forwardcd  from 
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la  surveillance  d'Européens  assistés  par  des  contremaîtres 
indigènes. 

Q.  XV.  —  La  main-d'œuvre  constituait-elle  une  corvée 
ou  y  avait-il  engagement  libre? 

Quels  ont  été  les  moyens  employés  pour  la  stimuler  en 
vue  d'augmenter  la  production? 

De  quelle  façon  le  paiement  s'opérait-il  et  quelleg 
étaient  les  mesures  de  contrôle  adoptées? 

Quelles  étaient  les  dispositions  prises  pour  la  nourriture 
et  le  logement  du  personnel  blanc  et  de  couleur? 

R.  —  Généralement  la  main-d'œuvre  se  présente  volon- 
tairement là  oii  il  y  a  de  l'ouvrage  ;  il  est  parfois  néces- 
saire d'employer  des  agents  pour  le  recrutement  d'hommes 
dans  des  endroits  éloignés  ;  on  leur  fait  des  avances 
en  argent  qui  sont,  dans  la  suite,  déduites  de  leur  salaire. 

Généralement  la  concurrence  entre  les  différents  entre- 
preneurs est  suffisante  pour  assurer  un  avancement  satis- 
faisant des  travaux  ;  les  retardataires  sont  éliminés,  mais 
il  est  parfois  nécessaire  de  remplacer  un  forfait  par  la 

En^^laiid  in  pièces  of  suitable  size  and  woiglit  for  transport,  and 
riveted  together  at  the  site  of  the  bridge.  Tho  smaller  girders, 
each  of  which  were  in  not  more  than  two  or  three  ])ieces  were  in 
some  cases  riveted  together  in  the  workshops,  and  then  carried 
whole  to  the  site  of  the  bridge.  This  plan  can  only  be  adopted  in 
comparatively  open  countrj^  where  a  temporary  lino  can  be  laid 
pastthe  site  ofthe  bridge. 

XIII.  —  Good  building  stone  was  found  on  nearly  a!l  parts  of 
the  Southern  Section.  North  of  Jhânsi  stone  was  not  always  pro- 
curablo,  and  in  a  few  cases  brick  has  been  used.  Good  lime  was 
also  procurable  on  most  parts  of  the  line. 

Timber  in  long  lengths  is  as  a  rule  difficult  to  obtain,  and  is 
imported  either  from  other  parts  of  India  or  Burma  or  from 
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niain-d'œuvre  payée,  dans  ce  cas  le  travail  se  paie  autant 
que  possible  à  la  pièce. 

L'ouvrage  à  la  pièce  se  paie  toujours  généralement  une 
fois  par  mois,  mais  dans  certains  cas  hebdomadairement  ou 
même  journellement.  A  titre  de  garantie  pour  l'acliève- 
ment  on  fait  une  retenue  de  5  à  10  p.  c.  sur  ces  paiements 
et  le  tout  est  soldé  lorsque  l'ouvrage  est  achevé  dans  les 
conditions  voulues. 

Les  contrats  avec  les  entrepreneurs  comminent  géné- 
ralement des  amendes  qui  peuvent  être  appliquées 
lorsque  les  travaux  ne  sont  pas  achevés  dans  les  condi- 
tions voulues  endéans  une  période  de  temps  raisonnable, 
et  contiennent  des  clauses  autorisant  le  retrait  de 
l'ouvrage  si  l'avancement  n'est  pas  satisfaisant. 

Des  marchands  qui  pourvoient  aux  besoins  des  ouvriers 
se  présentent  généralement  volontairement  ;  ils  prennent 
eux-mêmes  les  mesures  nécessaires  à  l'obtention  des 
vivres.  Il  est  quelquefois  désirable  de  leur  construire  des 
boutiques  provisoires  en  bambou,  perches,  herbes,  etc.; 
mais  ils  préfèrent  généralement  les  construire  eux- 
mêmes. 


Europe.  In  the  érection  of  ^irders.  li^^ht  iron  staging  is  frequently 
used  ;  thore  are  in  différent  parts  of  India,  considérable  quantities 
of  li^lit  iron  staging,  wliich  lias  l)een  used  at  diffcrent  times  in  the 
érection  of  bridges,  andcanl)e  purchased  coinparatively  cheaply. 
Witli  this  exception,  the  products  of  the  country  were  used  as  far 
as  possible,  and  were  generally  chea[)0r  than  imported  articles. 
Recently  cast  iron  produced  in  India  has  been  used  for  sleepers, 
but  ail  those  ori«i:inally  laid  were  imported. 

In  part  of  the  country  through  which  the  Une  passes,  stone  is 
procurable  which  will  split  reacUly  into  conq)aratively  thin  slabs; 
many  of  the  l)uildings  are  roofed  with  flat  stone  slabs,  7  to  8  or 
even  9  feet  long,  covered  over  in  some  cases  with  a  layer  of 
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D'habitude,  les  ouvriers  construisent  leurs  huttes 
eux-mêmes;  il  suffit  de  préparer  le  terrain,  d'assigner 
remplacement  de  chaque  hutte  et  de  veiller  aux  mesures 
sanitaires. 

Pour  le  personnel  européen  ainsi  que  le  personnel 
indigène  supérieur,  on  construit  généralement  des  bara- 
quements en  briques  cuites  au  soleil  avec  toitures  en 
chaume,  en  herbes  ou  en  tuiles.  Quelques-uns  des  bâti- 
ments permanents  sont  commencés  le  plus  tôt  possible  et 
utilisés  au  logement  du  personnel.  Au  commencement, 
presque  tout  le  personnel  est  logé  dans  des  tentes  ;  elles 
sont  remplacées  en  premier  lieu  par  des  huttes  en  herbe, 
puis  par  des  bâtiments  provisoires  et  finalement  par  des 
bâtiments  permanents. 

Q.  XVI.  —  Quelle  e.st  la  longueur  totale  de  la  ligne? 
Est-elle  à  simple  ou  double  voie  ? 

R.  —  La  longueur  totale  est  actuellement  de 
679.56  milles  (1,093  kilomètres).  De  ce  chiffre  il  faut 
déduire  74.64  milles  du  Sindia  Railway  construits  précé- 
demment par  l'Etat  ainsi  que  2.21  milles   ajoutés  récem- 

concrete,  and  tlie  architecture  is  arranged  to  suit  tliis  style  of 
construction.  Stone  posts  with  holes  drilled  through  tbeni  are 
also  used  and  for  wire  fciicing.  and  gâte  posts. 

Products  of  the  countiy  are  preferred  to  those  importcd  froni 
Europe  in  ail  cases  where  a  sup})ly  can  be  insured,  even  when  the 
cost  n;ay  be  slightly  greater,  partly  on  account  of  the  delay  in 
getting  articles  from  Europe,  but  cbiefly  with  a  view  to  develop- 
ing  the  resources  of  the  country. 

XIV.  —  A  good  deal  of  tlie  lahour  came  from  a  considérable 
distance.  The  Southern  part  of  the  line  passes  mostly  througdi  com- 
parativoly  thinly  populated  districts,  but  no  difficulty  is  as  a  rule 
experienced  in  gettinj^:  ail  the  labour  requii'cd. 
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ment,  ce  qui  laisse  602.71  milles  (969.7  kilomètres) 
pour  la  partie  construite  à  l'origine  par  la  Compagnie. 

Indépendamment  de  ces  679.56  milles,  la  Compagnie 
exploite  57.11  milles  du  Bliopal  State  Railway  qui  fait 
partie  de  sa  ligne  principale  ainsi  que  deux  embranche- 
ments d'une  étendue  de  185  milles  appartenant  à  des 
Etats  indigènes. 

Sur  toute  leur  longueur  les  lignes  sont  à  simple  voie. 

Q.  XVII.  —  Quel  a  été  le  nombre  moyen  de  kilomètres 
construits  par  année  ? 

R.  —  La  Compagnie  fut  formée  en  octobre  1885  et 
mit  la  main  à  l'œuvre  sur  les  différentes  sections  de  la 
ligne,  entre  janvier  et  août  1886,  excepté  pour  l'em- 
branchement de  Saugor  oii  les  travaux  ne  furent  entamés 
qu'en  août  1889. 

La  période  totale  du  commencement  à  l'achèvement  des 
travaux  a  donc  été  de  43  mois  pour  602.71  milles 
(969.7  kilomètres),  soit  un  avancement  moyen  de  14.02 
milles  (22.55  kilomètres  par  mois). 

For  supervision  European  subordiiiates  accustomed  to  deal 
with  natives  are  employed,  witli  a  considérable  proportion  of 
native  overseers,  etc.  Most  of  the  work  is  let  ont  as  pièce  work  to 
native  contractors  who,  wlien  properly  looked  after,  can  make 
their  own  arrangements  for  importing  ait  the  necessary  labour 
from  other  districts,  and  tlie  Railway  Stalf  bave  only  to  set  out 
the  work,  to  sce  that  it  is  properly  carried  out,  and  to  measure  up 
and  pay  for  it  as  it  progresses.  It  is  occasionnally  necessary  to 
specially  train  nien  for  some  particular  job,  and  this  is  generally 
done  by  European  supervision,  assisted  by  native  overseers. 

XV.  —  The  labour  generally  conies  voluntarily  to  the  places 
where  work  is  required  ;  it  is  sometinies  necessary  to  employ 
agents  to  collect  men  from  distant  parts,  giving  them  advances  of 
money  to  be  afterwards  recovered  from  their  wages. 
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Q.  XVIII.  —  Quel  a  été  le  prix  moyen  du  kilomètre 
construit? 

R.  —  La  dépense  au  31  décembre  1889  pour  les 
677.35  milles  (1089.8  kilomètres)  y  compris  74.64  milles 
(120.1  kilomètres)  du  Sindia  Railway,  construit  précé- 
demment par  l'Etat,  est  de  7.42.50.955  roupies;  le  coût 
mo3^en  par  mille  s'est  donc  élevé  à  1.09.620  roupies,  soit 
68.129  roupies  ou  environ  £  5,000  par  kilomètre  au 
taux  auquel  le  capital  sterling  a  été  converti  en  argent 
indien. 

Depuis  lors,  le  capital  a  été  porté  à  8.79.81.740  rou- 
pies, ce  qui  ne  comprend  pas  celui  de  l'extension  de  Saugor 
à  Katin. 

L'augmentation  comprend  le  coût  des  2. 21  milles  ajoutés 
récemment,  le  matériel  roulant  supplémentaire  destiné  à 
l'exploitation  des  lignes  dont  il  est  question  au  n°  XVI, 
ainsi  que  des  perfectionnements  et  des  additions  aux  lignes 
primitives. 

Q.  XIX.  —  Quel  est  le  capital  de  la  Compagnie  ;  de 

Generally  tlie  compétition  betwcen  the  différent  contractors  is 
sufficient  to  secure  a  satisfactory  rate  of  progress,  those  who  do 
not  piish  on  their  work  being  weeded  ont,  but  occasionally  it  is 
necessary  to  substitute  paid  labour  for  contract  work  ;  when 
this  is  done,  payment  is  as  far  as  possible  made  by  pièce  work. 

Pièce  work  is  always  paid  for  by  measurement,  generally  once 
a  month,  but  in  some  cases  wekly,  or  even  daily.  A  small  déduc- 
tion of  5  to  10  per  cent,  is  made  from  thèse  payments  as  security 
for  completion,  the  whole  being  paid  when  the  work  is  properly 
finished.  Penalties  are  generally  agreed  on  with  the  contractors 
which  may  be  enforced  if  the  work  is  not  properly  completcd  in 
a  reasonable  time,  and  arrangements  by  which  the  work  mav 
be  closed  if  the  progressis  not  satisfactory. 

Tradesmen  who  will  supply  the  wants  or  the  workmen  will 
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quelle  façon  est-il  subdivisé  :  eu  actions  oi'diuaires,  privi- 
légiées, obligations,  })aî'ts  de  fondateurs,  etc.,  et  de  quels 
avantages  jouissent-elles  respectivement  ? 

Quels  sont  les  résultats  financiers  obtenus  jusque  main- 
tenant est  espérés  pour  l'avenir? 

R.  —  Sauf  les  250,700  £  d'obligations  2  1/2  p.  c. 
destinées  à  l'extension  de  Saugor  à  Katin,  le  capital 
de  la  Compagnie  au  31  décembre  1896,  est  composé 
comme  suit  : 

Capital  actions  à  4  p.   c £.     3.000.000 

Obligations  (debentures)  à  3  1/4  p.  c.     .     1.000.000  (1) 

id.  3  id.     .     1.000.000 

id.  2  3/4     id.     .        171.200 

id.  2  1/2     id.     .        582.900 

Avances  faites  par  l'État  à  3  1/4    .     .     .     1.345,000 

Total  net.     .  £.     7.099.100 


generally  conie  vohmtarily.  and  makc  their  owii  arrangements 
for  supplies.  Sometimes  it  is  désirable  to  build  them  temporary 
shops,  of  baïuboos,  pôles,  grassand  mud,  but  thoy  ^-eiierally  prefer 
to  do  this  themselves. 

The  workmen  as  a  rule  build  their  own  temporary  buts,  and  it 
is  only  iiecessar}^  to  properly  set  ont  the  ground,  allotin^  spans 
-foreach  but,  and  to  provide  propor  sanitary  arrangements. 

For  the  European  Staff  and  also  tho  superior    Native  Staff, 

(1)  Un(3  partie  de  cette  émission  étant  venue  à  son  terme,  elle  a  été 
remplacée  par  une  nouvelle  émission  faite  à  un  taux  d'intérêt  moins 
élevé. 

Cette  somme  en  roupies,  à  différents  taux  de  change, 
s'élève  à Roupies.     9.29,37.537 

A  ces  chiffres,  il  y  a  lieu  d'ajouter  pour  avance  faite  aux 
Indes  pour  l'extension  de  Saugor  à  Katin ^17.70.986 

Ce  qui  fait  un  total  de.      Roupies.  9.47.08.523 

Le  solde  disponible  est  de 42.35.467 

Dépense  nette Roupies.  9.04.73.056 

Exclusivement  de  la  dépense  de  l'extension  de  Saugor  à 

Katiu,  la  somme  nette  est  de Roupies.  8.91.52.762 
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ou  y  compris  le  capital  pour  l'extension  de 

Saugor  à  Katin £.     7.349.800 

Une  partie  des  obligations  ayant  été  émise 
avec  une  prime  qui  ne  porte  pas  d'inté- 
rêts, le  capital  réel  est  de.     ,     .     .  £.     7.354.775 
Le  résultat  financier  de  l'exercice  1896,  y  compris  le 
service  de  l'intérêt  du  capital  de  l'extension,  est  de  : 

Intérêt  sur  capital Rs.     44.23.983 

Recettes  nettes 20.17.829 

Déficit  payé  par  l'État 24.06.154 

Quoique  la  ligne  forme  apparemment  une  voie  impor- 
tante entre  les  Hautes  Indes  et  Bombay,  elle  est  dans  une 
situation  défavorable  pour  s'attirer  le  trafic  des  princi- 
paux centres  commerciaux;  une  grande  partie  du  terri- 
toire qu'elle  traverse  est  comparativement  improductive 
et  ne  possède  qu'une  population  clairsemée. 


quarters,  generally  built  of  sun  dried  bricks  and  thatched  with 
grass  or  tiled,  areprovided.  Some  of  the  buildings  required  per- 
manently  are  commenced  as  early  as  possible,  and  thèse  are  utili- 
sed  for  housing  the  Staff.  At  the  commencement,  almost  ail  the 
Staff  are  in  tents  ;  thèse  are  replaced  first  by  grass  buts,  then  by 
temporary  buildings  and  finally  by  permanent  buildings. 

XVI.  —  The  total  Icngth  of  Une  is  now  679.56  miles  (1093  kilo- 
mètres). From  this  nmst  be  deducted  74.64  miles  of  the  Sindia 
Railway,  previously  constructed  by  the  State,  and  2.21  miles 
recently  added,  leaving  602.71  miles  (969.7  kilomètres)  as  the  part 
originally  constructed  by  the  Company. 

Résides  thèse  679.56  miles,  the  Company  works  57.11  miles  of 
the  Bhopal  State  Railway  as  part  of  its  main  Une  and  two  bran- 
ches, aggregating  185  miles,  belonging,  to  Native  States. 

The  Unes  are  single  throughout. 

XVII.  —  The  Company  was    formed  in  October,   1885,  and 
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Q.  XX.  —  Depuis  combien  d'années  le  chemin  de  fer 
est-il  expl(3ité  ou  quand  comj)te-t-on  qu'il  le  sera  en  tout 
ou  en  partie? 

R.  —  La  ligne  est  exploitée  depuis  9  ans;  la  construc- 
tion d'embranchements  par    les  Etats  indigènes  qu'elle 
traverse,  ainsi  que  celui  de  Katui,  amélioreront  le  trafic 
et  on  espère    construire    un   embranchement   dans   les 
Hautes-Indes,  ce  qui  constituera  une  auti*e  amélioration. 

Q.  XXI.  —  Quel  est  le  noml)re  de  trains  en  marche 
chaque  jour  dans  chaque  sens? 

Quelle  est  leur  composition  au  point  de  vue  du  tonnage 
des  marchandises  et  du  nombre  de  voitures  mises  à  la 
disposition  des  voyageurs  ? 

Varie-t-il  d'une  saison  à  l'autre  et  de  quelle  façon  ? 

commenced  work  on  the  différent  sections  of  the  line  between 
January  and  August,  1886,  but  the  Saugor  branch  was  not 
started  till  August,  1887,  and  the  whole  of  the  line  was  opened  in 
August  1889. 

The  total  time  from  the  commencement  of  work  to  completion 
was  therefore  43  months  for  602.71  miles  (969.7  kilomètres)  an 
average  rate  of  14.02  miles  (22.55  kilomètres)  per  month. 

XVIII.  —  The  cost  up  to  31st  December,  1889,  of  677.35  miles 
(1089,8  kilomètres)  which  includes  74.64  miles  (120.1  kilomètres) 
of  the  Sindia  railway  previously  constructed  by  the  State, 
was  Rs.  7,42,50,955,  theaverage  cost  per  mile  was  therefore 
Rs.  1.09,620,  equal  to  Rs  68,129,  equal  to  about  £  5,000,  at  the 
rate  at  which  the  sterling  capital  was  converted  into  Indian 
money  per  kilomètre. 

The  Capital  has  since  been  increased  to  Rs.,  8,79,81,740 
excluding  that  for  the  extension  from  Saugor  to  Katin.  The 
increase  includes  the  cost  of  2.21  miles  recently  added,  and  addi- 
tional  rolling  stock  for  working  the  Unes  referred  to  in  XVI  as 
well  as  improvements  in  and  additions  to  the  original  line. 
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7i*.  —  Il  n'y  a  qu'un  train  par  jour  dans  chaque  sens- 
qui  parcourt  tout  le  réseau  ;  c'est  un  train  rapide  qui 
transporte  les  voyageurs  et  la  malle-poste  d'Agra  et 
Gawnpore  à  Itarsi  et  vice-versa,  avec  correspondances  de 
trains  mixtes  transportant  les  voyageurs  et  les  marchan- 
dises sur  les  embranchements  moins  importants. 

Sur  la  plus  grande  partie  de  la  ligne  principale,  il  y  a 
un  train  express,  un  train  mixte  ainsi  qu'un,  deux  et  par- 
fois plus  de  trains  à  marchandises  par  jour  dans  chaque 
sens. 

La  moyenne  totale  et  journalière  des  parcours  des  trains 
est  de  4,384  milles  sur  le  réseau  entier,  de  941.5  milles 
exploité  par  la  Compagnie  ;  315.5  de  ces  milles  sont  des 
embranchements  sur  lesquels  il  n'y  a  généralement  qu'un 
ou  au  plus  deux  trains  par  jour  dans  chaque   sens,  ce 


XIX.  —  The  Capital  of  the  Company  was  made  up  as  follows  on 
31st.  December,  1896,  excluding  £  250,700  debentures  at  2  1/2  per 
cent,  raised  for  the  Sauffor  Katin  extension. 


Share  Capital  at            4 

per  cent . 

.  £ 

3,000,000 

Debentures  at               3  1/4 

id.       . 

1,000,000  (1) 

Id.                         3 

id.       . 

1,000,000 

Id.                          2  3/4 

id.       . 

171,200 

Id.                         2  1/2 

id.       . 

582,900 

Advances  by  State  at  3  1/4 

id.       . 

1,345,000 

Nett  total.     . 

£ 

7,099,100 

Or  including  that  for  the  Sai 

Igor  Kattin  . 

£ 

7,349,800 

(1)  Part  of  thèse  havc  sincc  maturcd,  and  frcsh  bonds  issued  at  lower 
rate  of  interest. 

This  sum  in  Rupees,  at  varions  rates  of  exchange  is  .      Rs  9,29,37.537 
To  this  must  be  added  a  sum  advanced  in  India  for  the 

(extension  from  Saugor  to  Katin 17, 70,986' 

Making  a  total.    .     .  ' 9,47,08,523 

The  balance  of  cash  unspent  is 42,35,4(57 

Net  expenditure    .  _ .     .     .  9,04,73,050 

Excluding   expenditure  on   the    Saugor   Katin    the   rvvX 

amount  is T 8,91,52,762' 
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([ui  donne  une  moyenne  de  trois  trains  par  jour  dans 
chaque  sens  sur  les  sections  importantes  de  la  ligne. 

La  malle  est  composée  do  12  à  18  véhicules  y  compris 
1  voiture-poste,  2  de  l""^  classe,  2  de  seconde,  2  compo- 
sées de  l""*^  et  de  seconde  classe,  1  fourgon  à  bagages, 
1  fourgon  à  frein  et  3  ou  4  voitures  à  voyageurs  de 
classe  intermédiaire.  Les  voyageurs  de  la  dernière  classe 
ne  sont  pas  transportés  par  les  malles  sur  la  ligne  prin- 
cipale. 

Indépendamment  de  la  malle  ordinaire,  il  y  a  hebdoma- 
dairement une  malle  spéciale  de  Jhânsi  à  Harsi  pour  le 
transport  du  courrier  vers  l'Angleterre  ;  elle  consiste  en 
une  voiture-poste,  un  fourgon  à  frein  et  une  ou  deux 
voitures  de  l""'  classe,  selon  le  nombre  de  places 
retenues. 

Un  train  similaire  roule  dans  le  sens  opposé,  lorsque  le 
paquebot  arrive  à  Bombay, après  le  départ  de  la  malle  ordi- 
naire; il  continue  son  trajet  jusqu'à  ce  qu'il  rejoigne  la 
malle  ordinaire  ou  rattrape  la  malle  lente  à  Agra. 

Un  train  à  marchandises  complet  se  compose  de  20  à 
30  véhicules  et  sa  capacité  est  de  250  à  380  tonnes  ;  la 

As  some  of  the  debontures  were  issued  at  a 
premium  on  wliich  thc  interest  is  not  paid, 

the  actual  capital  is £    7,354,775 

The  financial  resuit  for  to  year  1896  which  includos  interest  on 
the  money  raised  for  the  extension  was  as  follows  : 

The  financial  rcsult  for  the  yei^r  1800,  wich  inchides  interest 
on  the  nioney  raised  for  thc  extension  was  as  foHows  : 
Interest  on  Capital   ....      Rs    44,23,083 

Net  earnings 20.17,820 

Déficit  paid  by  the  State     ....    24,00,154 
Though  the  line  forms  apparently  an  important  link  between 
Upper  India  and  Bombay,  it  is  unfavourably  placed  for  securing 
trafiîc  from  the  principal  trade  centres,  while  the  greater  part  of 
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moyenne  actuelle  de  la  charge  tarifée  (payante)  n'est 
toutefois  que  de  120  tonnes  environ  et  la  moyenne  de  la 
charge  brute  de  380  tonnes  environ.  La  morte-saison, 
tant  pour  le  trafic  des  voyageurs  que  pour  celui  des 
marchandises,  est  juin,  juillet  et  août. 

Q.  XXII.  —  A-t-il  été  constaté  une  progression  dans 
le  tonnage  des  marchandises  transportées  dans  un  sens 
ou  dans  l'autre,  de  même  en  ce  qui  concerne  les  voya- 
geurs, et  quelle  est-elle  ? 

R.  —  Le  trafic  de  la  ligne  s'améliore  graduellement  : 
le  trafic  local  des  districts  que  la  ligne  traverse  est  com- 
parativement faible;  la  prospérité  de  la  ligne  dépend 
principalement  des  transports  en  transit  sur  lesquels 
elle  n'a  pas  de  contrôle.  Jusqu'à  récemment,  elle  n'avait 
qu'un  embranchement  d'alimentation  ;  l'extension  d'em- 
branchements relativement  peu  coûteux  améliorera  pro- 
bablement le  trafic  d'une  manière  notable. 

Q.    XXIIl.    —   Quelle    est   la    dépense    kilométrique 


the  country  through  which  it  passes  is  comparatively  thinly  popu- 
lated  and  unproductive. 

XX. —  The  Une  bas  now  been  opened  9  years,the  construction  of 
branches  by  the  Native  States  through  which  it  passes,  and  the 
one  to  Katin  will  improve  the  traffic,  and  it  is  hoped  to  construct  a 
branch  in  Upper  India,  which  will  give  further  improvement. 

XXI.  —  There  is  only  one  train  per  day  each  way  which  runs 
through  over  the  whole  System,  and  this  a  fast  mail  train  carrying 
passengers  and  mails  from  Agra  and  Cawnpore  to  Itarsi  and  vice 
versa,  with  corresponding  «  mixed  »  trains  carrying  both  goods 
and  passengers,  on  the  less  important  branches. 
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Hioyeune  et   annuelle  de  l'exploitation  répartie  comme 
suit  : 

a)  Frais  généraux  y  compris  les  dépenses  de  la  direc- 
tion et  autres  non  comprises  dans  les  postes  suivants  ; 

b)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne  et  de  tous  les 
immeubles  ; 

c)  Traction,  ateliers  et  dépôts  ; 

d)  Exploitation  proprement  dite. 

R.  —  La  dépense  par  mille  pour  l'exploitation  des 
944.82  milles  qui  comprennent  le  Bliopal  Railway  et 
autres  embranchements  exploités,  mais  qui  ne  sont  pas  la 
propriété  de  la  Compagnie,  pendant  l'exercice  de  1897,  a 
été  comme  suit.  Le  coût  en  roupies  par  mille  est,  au  taux 
du  change  prédominant  de  l'année,  presque  exactement 
le  même  que  celui  en  francs  par  kilomètre. 

Roupies  par  mille. 

a)  Direction  et  frais  généraux     .     .     .       549.01 

b)  Entretien  de  la  ligne  et  des  travaux.       704.35 

c)  Locomotives  et  matériel  roulant  .     .    1,670.52 

d)  Exploitation  (trafic) 557.00 

é)  Postes  spéciaux  et  divers    ....       340.31 

Total     3,821.19 

Over  tho  greater  part  of  main  line  there  are  one  mail  train,  one 
mixed  train,  and  one,  or  sometimes  t\\  o  or  more  goods  trains  each 
way  every  day. 

The  total  «  train  miieage  »  averages  4,384  per  day  over  the 
whole  System  worked  by  the  Company  of  941.5  miles,  of  which 
315.5  miles  are  branches  on  -which  there  is  as  a  rule  only  one,  or 
at  most,  two  trains  per  day  each  way,  giving  an  average  of  three 
trains  per  day  each  wa}^  on  the  important  parts  of  the  line. 

The  mail  train  consists  of  12  to  18  vehicles,  including  1  mail 
van,  2  first  class,  2  second,  2  composite  first  and  second,  1  luggage 
van,  1  brakevan,  and  3  or  4  intormediate  class  passengcr  car- 
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Le  poste  c)  comprend  toutes  les  dépenses  relatives  aux 
locomotives  et  au  matériel  roulant,  sauf  l'entretien  des 
bâtiments. Le  poste  e)  comprend  les  sommes  payées  à  d'au- 
tres compagnies  pour  l'usage  de  leurs  lignes,  gares,  etc., 
ainsi  que  la  contribution  au  fonds  de  prévoyance  qui  tient 
lieu,  dans  une  certaine  mesure,  d'un  fonds  de  retraite 
(pension)  et  toutes  les  autres  dépenses  qui  ne  peuvent  pas 
être  mises  à  charge  des  autres  rubriques. 

Le  total  équivaut  à  2.05  roupies  par  train-mille,  ce  qui 
représente  à  peu  de  chose  près  fr.  2.05  par  train-kilo- 
mètre et  65.98  pour  cent  des  recettes  brutes. 

Q.  XXIV.  —  Quelle  est  actuellement  la  recette  brute 
kilomtrique  moyenne  et  annuelle  ? 

R,  —  En  1897,  les  recettes  brutes  par  mille  étaient 
de  6824.43  roupies.  Au  taux  prédominant  du  change,  ceci 
représente  presque  exactement  la  même  chose  que  des 
francs  par  kilomètre. 

Q.  XXV.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  a-t-elle 
valu  à  la  Compagnie  concessionnaire  d'autres  sources  de 
revenu  que  celle  résultant  des  transports  mêmes  ? 

R.  —  La  construction  de  la  ligne  n'a  valu  à  la  Gom- 

riages.  Passengers  of  the  lowest  class  are  not  carried  in  the  mail 
trains  on  the  main  Une. 

Besides  the  ordinary  mail,  there  is  once  a  week  a  spécial  mail 
from  Jhânsi  to  Itarsi  to  carry  the  English  homeward  mail,  con- 
sisting  of  one  mail  van,  one  brake  van  and  one  on  two  first  class 
carriages,  according  to  the  number  of  places  booked.  There  is 
a  similar  train  in  the  opposite  direction  when  the  mail  steamer 
arrives  in  Bombay  too  late  for  the  ordinary  mail  train,  which 
ruiis  till  it  either  overtakes  the  ordinary  mail,  or  catches  the  slow 
mail  at  Aj^^ra. 

A  full  goods  train  consists  of  20  to  30  vehicles,  and  it  is  capable 
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pagnie  d'autres  ressources  que  celles  résultant  de  son 
exploitation  ainsi  que  de  l'exploitation  des  lignes  qui 
font  partie  du  réseau,  sauf  une  petite  somme  pour  la 
transmission  des  télégrammes  par  les  bureaux  de  la 
Compagnie. 

Q.  XXVI.  —  Quelles  sont  les  bases  des  tarifs  appli- 
qués au  transport  des  marchandises  et  voyageurs  ? 

R.   —  Yoici  le  tableau  des  tarifs  en  vigueur  sur  là 
ligne  : 

Tarif  des  voyageurs. 

Pies  Centimes 

par  mille,      par  kilomètre. 

Première  classe 12  6.2 

Deuxième  classe 6  3.1 

Classe  intermédiaire 3  1.55 

Dernière  ou  3®  classe  pour  les  dis- 
tances de  moins  de  100  milles   .  2.67  1.35 
Dernière  ou  3°  classe  pour  les  dis- 
tances de  plus  de  400  milles.     .  2.00  1.03 

of  holding  250  to  380  tons;  the  actual  average  paying  load  in  a 
goods  train  is,  lio\vevei%  only  about  120  tons,  and  the  average 
gross  load  a1)out  380  tons. 

The  traffic,  both  passenger  and  goods,  usually  reaches  a  mini- 
mum in  June,  July  and  August. 

XXII.  — Thetrafhcof  the  lineis  gradually  improving:  the  local 
trafhc  of  the  districts  throu^h  which  the  Une  passes  is  compara- 
tively  small,  and  the  line  dei)ends  for  its  prosperity  to  a  great 
extent  on  through  traffic,  the  course  of  which  is  beyond  its 
control.  Till  récent ly  there  lias  been  only  one  branch  fe3der  : 
the  extension  of  comparatively  cheap  branches  will  probably  add 
considerably  to  the  traffic. 

XXIII.  —  The  cost  in  Rupees  i)er  mile  of  \v or king  944.82  miles, 
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Tarif  des  marchandises. 


Grains  d'alimentation 

,  char- 

Pies  par 

tonne  anglaise, 

par  mille. 

Centimes  par 

tonne  métrique, 

par  mille. 

bons  et  certains  minéraux 

2.72  à  9.07 

1.38  à  4.61 

Dernière  classe. 

9.07 

4.61 

Deuxième  classe    . 

13.61 

6.91 

Troisième  classe    . 

18.15 

9.22 

Quatrième  classe  . 

22.68 

11.52 

Cinquième  classe  . 

27.22 

13.85 

La  somme  moyenne  perçue  pour  le  transport  d'une 
tonnede  marchandises  sur  un  parcours  d'un  mille, en  18U6, 
a  été  de  6.76  pies,  soit  environ  3.44  centimes  par  tonne- 
kilomètre. 

Pour  la  classe  des  grains  d'alimentation  et  des  miné- 
raux, les  tarifs  sont  plus  élevés  pour  de  petits  que  pour  de 
grands  transports.  Le  tarif  diminue  aussi  d'après  la  dis- 
tance ;  pour  tous  transports  de  11  tonnes  ou  plus,  parcou- 
rant des  distances  de  300  milles  ou  plus,  on  applique  le 

which  include  the  Bhopal  State  Railway,  and  other  branches 
worked  by  but  not  belonging  to  the  Company,  during  the  year 
1897  was  as  foUows.  The  cost  in  Rupees  per  mile  is,  at  the  rate 
of  exchange  prevailing  during  the  year,  almost  precisely  the 
same  as  the  cost  in  francs  per  kilomètre. 

Rupocs  per  mile. 
a)  Management  and  gênerai  charges.     .     .  549,01 

h)  Maintenance  of  Way  and  Works   .         .  704.35 

c)  Locomotives  and  rolling  stock  ....         1,670.52 

d)  Traffic 557.00 

e)  Spécial  and  Miscellaneous 340.31 

Total.    .    .        3,821.19 
Item  c)  includes  ail  expenses  connected  with  Locomotives  and 
rolling  stock,  except  the  repairs  of  the  buildings. 

15. 
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tarif  le  moins  élevé  et  des  tarifs  spéciaux  réduits  furent 
appliqués  pour  les  grains  d'alimentation  pendant  la  famine. 

En  trafic  mixte  avec  d'autres  lignes,  le  tarif  est  appli- 
qué selon  la  distance  totale,  même  quand  le  parcours  sur 
le  réseau  de  la  Compagnie  n'en  représente  qu'une  petite 
partie.  Les  marchandises  sont  classées  d'après  leur 
valeur. 

Il  n'y  a  pas  de  réduction  sur  les  billets  d'aller  et  de 
retour,  excepté  dans  des  cas  spéciaux,  par  exemple  les 
militaires  et  leur  famille  lorsqu'ils  voyagent  en  congé. 

Le  transport  des  troupes  et  des  soldats,  lorsqu'ils  sont 
de  service,  se  fait  à  des  tarifs  spéciaux. 

Voici  les  détails  des  recettes  et  du  trafic  de  l'exer- 
cice 1890  : 

Trafic  des  voyageurs. 

Recette  moyenne 


Première  classe  . 

par  voyageur 

par  mille. 

Pies 

.     11.01 

Nombre 
12.441 

Recettes 

en 
roupies 

1.26.773 

Deuxième  classe  . 

.      4.64 

40.361 

1.51.502 

Classe  intermédiaire.      2.98 

403.619 

4.92.821 

Troisième  classe  . 

.      2.54 

1.373.268 

12.55.075 

Bagages,  colis,  etc. 

. 

3.76.169 

Total  du  trafic  des  voyageurs.     .     . 

24.02,340 

Item  é)  liicludes  ail  sums  paid  to  other  Companies  for  the  use 
of  tlieir  Unes,  station  yards,  &c.,  also  contribution  to  the  Provi- 
dent fund,  which  takes  the  place,  to  some  extent,  of  a  Pension 
Fund,  and  ail  other  spécial  items  not  directly  chargeable  to  the 
other  heads  of  account. 

The  total  is  equal  to  Rs.  2.05  per  train  mile,  which  is  prac- 
tically  the  same  2.05  francs  per  train  per  kilomètre,  and  is 
55.98  per  cent  of  the  ^ross  receipts. 

XXIV.  —  The  gross  receipts  in  Rupees  per  mile  for  the  year 
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Trafic  des  marchandises . 


Marchandises  générales. 

Tonnes 
Milles 

73.064.339 

Recettes 
en  roupies 

29.82.696 

Approvisionnements     mili- 

taires      

555.946 

23.038 

Matériel  de  chemin  de  fer  . 

10.691.429 

1.52.284 

Charbons    

9.332.890 

1.22.932 

Recettes  diverses. 

tidises. 

20.459 

Total  du  trafic  des  marcha 

33.01.409 

Les  principaux  articles  de  marchandises  transportés 

étaient  : 

Recettes 
Tonnes  en  roupies 

Grains  et  puise  (puise  =  plante 

à  écosse  des  Indes).     .      .     .  159.793  10.25.962 

Sel 32.830  2.28.624 

Sucre 28.639  2.79.254 

Semences  huileuses    ....  27.808  2.04.136 

Pierres  et  chaux 25.505  48.799 

Coton,  brut 21,306  2.15.316 

Provisions     (autres     que     les 

grains) 15.678  1.54.412 

Bois  de  construction  ....  15.204  36,795 

1897  ^vere  Rs.  6,824.43.     As  the  rate  of  exchange  prevailing 
this  is  almost  exactly  the  same  as  francs  per  kilomètre. 

XXV.  —  The  construction  of  the  Une  brings  no  revenue  to  the 
Company  except  that  derived  from  its  working,  and  working 
Unes  connected  with  it  and  a  small  sum  for  the  transmission  of 
telegrams  from  the  Companies  Offices. 

XXM.  —  The  following  are  the  rates  and  fares  prevailing  on 
the  line. 
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Recettes 
Tonnes  en  rou])ies 

Coton  fabriqué 9.269  1.67.257 

Métaux 8.717  92.643 

Cornes 8.266  45.963 

Cuirs  et  peaux 6.079  75.371 

Epices 3.665  39.834 

Huiles 3.340  30.041 

Laine  brute 3.161  38.075 

Jute 3.007  25.443 

Teintures  et  tans 2.927  25.355 

Liqueurs     1.640  23.166 

Le  premier  poste  représente  presque  exactement  40  p. c. 
du  tonnage  total  des  marchandises  générales  transportées 

et  représente  environ  40  p.  c.  des  recettes  perçues  de  ce 

. — t 

Coacliing  fares. 

Pics  por    Centimes  per 
mile.        kilomètre. 

First  class  passengers 12  6.2 

Second  class 6  3.1 

Intermcdiate  class 3  1.55 

Lowest  or  third  class  for  distances  under 

100  miles 2.67  1.35 

Lowest  or  third  class  for  distances  over 

400  miles 2.00  1.03 

Goods  raU'S. 

Pies  Centimes  per 

per  Englisli  ton  mctrie  ton  per 
per  mile.  mil;'. 

Food  grains,  coal  and  certain 

minerais 2.72  to  9.07  1.38  to  4.61 

Lowest  class 9.07  4.61 

Second  class 13.61  6.91 

Third  class 18.15  9.22 

Fourth  classe 22.08  11.52 

Fifth  class. 27.22  13.85 
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chef;  il  comprend  environ  22.000  roupies  pour  matériel 
de  chemin  de  fer  et  charbons  transportés  comme  marchan- 
dises générales. 

Q.  XXVII.  —  Quel  est  le  système  d'exploitation  adopté 
au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la  rapidité  de  circula- 
tion des  trains  ? 

R.  —  Le  système  adopté  pour  l'exploitation  du  che- 
min est  celui  de  «  la  ligne  libre  ».  Brièvement,  il  fonc- 
tionne comme  suit  : 

Le  chef  de  gare  à  A  télégraphie  au  chef  de  gare  à  B  : 
«  Train  n°  5  montant  est  arrivé  ici  ;  la  ligne  est-elle  libre 
jusque  votre  gare  pour  le  train  n**  4  descendant?  » 
B  répond  :  «  La  ligne  est  libre  pour  le  n°  4  descendant 


The  ancrage  sum  received  for  carrying  a  ton  of  goods  one  mile 
during  1896,  was  6.76  pies  equal  to  about  3. 44  centimes  per  ton 
per  kilomètre. 

In  the  food  grain  and  minerai  class,  higher  rates  are  charged 
for  small  than  for  large  consignments.  The  rate  also  decreases 
according  to  the  distance  :  for  consignments  of  11  tons  or  over 
for  distances  exceeding  300  miles  the  lowest  rate  is  charged,  and 
specially  low  rates  were  quoted  for  food  grains  during  the 
famine.  In  through  trafRc  with  other  Unes,  the  rate  is  charged 
according  to  the  total  distance,  though  only  a  small  part  may  be 
on  the  home  Une. 

Goods  are  classified  according  to  their  value. 

No  réductions  are  made  on  return  tickets,  except  in  spécial 
cases,  for  example  soldiers  and  their  familles  traveUing  on  leave. 

Spécial  rates  are  charged  for  the  carriage  of  troops,  and  of 
soldiers  on  duty. 

The  détails  of  the  traffic  and  the  amounts  received  for  the  year 
1890  are  as  follows  : 
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de  A  jusqu'ici.  »  Ou  l)ien  le  télégramme  de  A  peut  être  : 
«  La  ligne  est-elle  libre  pour  le  train  n°  i  descendant,  h 
l'arrivée  ici  du  n"^  5  montant  ?»  Et  B  répondrait  :  «  La 
ligne  est  libre  pour  le  n"  4  descendant  de  A  jusqu'ici,  à 
l'arrivée  à  A  du  n'^  5  montant.  »  Chaque  communication 
envoyée  et  reçue  est  inscrite  dans  un  journal  aux  deux 
gares  ;  à  chaque  gare  des  journaux  séparés  sont  tenus  pour 
les  communications  reçues  ou  envoyées  de  la  gare  de  chaque 
côté,  c'est-à-dire  que  B  a  un  journal  pour  les  communica- 
tions vers  ou  de  A  et  un  autre  pour  celles  vers  ou  de  G. 
Indépendamment  de  ceux-ci  chaque  gare  est  pourvue 
de  deux  livres  de  billets  «  ligne  libre  »,  un  pour  les  trains 
montants  et  un  pour  les  t rains. descendants  ;  les  couleurs 
en  sont  différentes  ;  la  communication  annonçant  la  «  ligne 
libre  »  reçue  de  la  gare  à  l'autre  bout  est  inscrite  sur  le 
billet  et  sur  la  souche  signés  par  le  chef.  Le  billet  est 

Conching  Traffic. 

Average  fare  Receipts 

per  mile  Pies.    Niimber.        Kupees. 

First    class    passengers  .     .         ILOl  12,441       1,26,773 

Second  class  » 


Intermediate         » 
Third  » 

Luggage,  parce Is  <&c. 


4.64  40,361  1,51,502 

2.98  402,619  4,92,821 

2.54  1,373,268  12,55,075 

—  —  3.76,169 


Total  Coaching  Traffic.     .     .     Rs.  24,02,340 

Goods   traffic. 

Ton  miles.  Receipts. 

General  Merchandise 73,064,339  29,82,696 

Military  Stores 555,946  23,038 

Railway  Materials 10,691,429  1,52,284 

Coal. 9,432,890  1,22,932 

Miscellaneous  receipts     ....                —  20.459 

Total  Goods  traffic.     .     .     Rs.  33,01,409 
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alors  détaché  du  livre  et  remis  au  mécanicien  qui  ne  peut 
se  mettre  en  marche  avant  de  l'avoir  reçu. 

L'heure  du  départ  et  l'heure  d'arrivée  sont  signalées  et 
enregistrées  dans  les  journaux  aux  deux  bouts  de  la  sec- 
tion et  on  accuse  réception  de  toutes  les  communications  ; 
toute  communication  reçue  ou  expédiée  porte  un  numéro 
d'ordre  indépendamment  de  quoi  toute  communication  de 
«  ligne  libre  »  a  un  numéro  secret. 

Dans  des  circonstances  spéciales,  un  train  peut  être 
autorisé  à  en  suivre  un  autre  dans  la  même  direction  ; 
dans  ce  cas  on  donne  un  billet  spécial  de  prudence  au  lieu 
du  billet  de  «  ligne  libre  »  et,  en  cas  d'accident  entre  les 
gares,  une  machine  ou  un  train  de  secours  peut  être  envoyé 
sous  «  précaution  spéciale  ». 

La  distance  maxima  entre  les  gares  est  de  14  milles 
environ,  mais  généralement,  lorsque  la  distance   excède 

The  principal  articles  of  General  mercliandise  carricd  wcre  : 

Receipts  : 
Tons.  Rupees 

Grain  and  puise 159,793  I0,2b,m2 

Sait 32,830  2,28,624 

Sugar 28,63U  2,79,254 

Oilseeds 27,808  2,04,13(5 

Stone  and  lime 25,505  48,799 

Rawcotton 21,306  2,15,316 

Provisions,  other  than  grain.     .     .     .  15,678  1,54,412 

Timber 15,204  36,795 

Cotton,  manufactured 9,269  1,67,257 

Metals 8,717  92,643 

Horns 8,266  45,963 

Hidesand  skins 0,079  75,371 

Spiees 3,665  30,834 

Oils 3,340  30,041 

Wool,  raw 3,161  38,075 
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10  milles,  on  interpose  des  gares  provisoires  qui  peuvent 
être  utilisées  en  cas  de  grand  trafic  ;  les  aiguilles  et  croi- 
sements ainsi  que  les  instruments  télégraphiques  sont 
enlevés,  excepté  quand  ils  sont  employés. 

Chaque  gare  est  protégée  par  un  sémaphore  à  distance 
et  un  sémaphore  d'arrêt  définitif. 

Q.  XXVIII.  —  De  quelle  l'açoii  s'opère  le  transbor- 
dement entre  les  installations  d'origine  de  la  ligne,  si  le 
point  de  départ  n'est  pas  soudé  à  un  raihvay  préexistant, 
et  les  instruments  de  transport  des  voies  de  communi- 
cations fluviales  ou  maritimes  ? 

R.  ' —  Le  chemin  de  fer  n'est  raccordé  à  aucun  port  ou 
embarcadère  fluvial.  A  Agi'a  et  à  Gawnpore  il  est  en 
communication  avec  des  lignes  d'un  mètre  d'écartement  ; 

Racei])ts  : 
Tons.  Rupees. 

Jute 3,007  25,443 

Dyes  and  tans 2,927  25,355 

Liquors 1,640  23,166 

The  first  item  is  almost  exactly  40  per  cent  of  the  total  tonnage 
of  gênerai  merchandise  carried,  and  accoimts  for  34  per  cent  of 
the  receipts  from  this  head,  which  include  about  Rs.  22,000  for 
raihvay  materials  and  cual,  carried  as  gênerai  merchandise. 

XXVII.  —  The  raihvay  is  wurkod  on  the  «  Lino  clear  »  System. 
Bricfly  this  is  as  follows.  Station  Master  at  A  telographs  to 
Station  Master at  B  «  Train  N°  5  down  has  arrived  hère;  is  Une 
clear  for  train  N«  4  up  to  yours.  »  B  replies  «  Line  is  clear  for 
N°  4  up  from  A  to  this  »  ;  or  A's  message  maj/  be  «  Is  line  clear 
for  train  N"  4  up  on  arrivai  of  No.  4  down  at  this  »  when  B 
would  reply  «  Line  is  clear  for  N"  4  up  from  A  to  this  on  arrivai 
of  N^5  down  at  A  ».  Each  message  sent  and  received  is  recorded 
in  a  «  log  book  »  at  both  stations  ;  at  each  station  separate  «  lo^ 
books  »  are  kept  for  tho  messages  to  or  from  the  station  on 
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le  transbordement  des  marchandises  se  fait  à  la  main 
par  une  plate-forme  étroite  située  entre  la  ligne  à  grand 
écartement  d'un  côté  et  la  ligne  d'un  mètre  de  l'antre. 
Pour  les  articles  exceptionnellement  lourds  on  emploie 
une  grue. 

Q.  XXIX.  —  Quel  a  été  ou  quels  ont  été  les  buts  mul- 
tiples à  atteindre  en  décidant  la  construction  du  chemin 
de  fer  ? 

Economique,  stratégique,  politique  ? 

R.  —  La  ligne  a  été  construite  principalement  dans 
le  but  de  protéger  les  districts  qu'elle  traverse  des  effets 
de  la  famine.  Elle  était  aussi  nécessaire  à  l'établissement 
d'une  Toie  directe  à  écartement  normal  entre  Bombay  et 

each  side  of  it,  e.  (/.  B  bas  onc  book  for  messages  to  or  from  A  and 
one  for  those  to  or  from  C. 

Besides  thèse  there  are  two  books  of  «  line  clear  »  tickets  at 
each  station,  one  for  iip  trains,  and  one  for  down  trains,  the 
colours  being  différent;  on  thèse  the  «  line  clear  »  message 
received  from  the  station  at  the  other  end  is  written  and  signed 
by  the  Station  Master,  both  on  the  ticket  and  its  counterfoil,  the 
ticket  is  then  torn  ont  and  handed  to  the  driver,  who  may  not 
start  (mtil  he  has  received  it. 

The  timo  each  train  starts,  and  the  time  it  arrives  are  signal- 
led  and  recorded  in  the  Jog  book  at  both  ends  of  the  section,  and 
every  message  received  is  acknowledged  ;  every  message  received 
or  despatchcd  has  a  sériai  ninnber,  besides  which  every  «  line 
clear  »  message  despatched  has  a  secret  nmnber. 

Under  spécial  circumstances  one  train  may  be  allowed  to  follow 
anotherin  the  same  direction,  a  spécial  caution  ticket  being  then 
given  instoad  of  the  line  clear  ticket,  and  in  case  of  a  Irain 
breaking  down  between  stations,  a  relief  engine  or  train  may  be 
sent  under  spécial  caution. 

The  stations  are  at  a  maximum  distance  apart  of  about  14  mdes, 
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les  Hautes-Indes.  On  n'ignoi'ait  pas  que  son  rapport  serait 
modeste  pendant  (quelques  années. 

Q.  XXX.  —  L'expéi'ience  ac({uise  permet-elle  de  cons- 
tater que  l'on  est  arrivé  aux  résultats  désirés  et  dans 
quelle  mesure  ? 

I^.  —  La  ligne  a  donné  les  résultats  désirés.  On  s'at- 
tendait toutefois  a  de  meilleurs  résultat  financiers  :  ils 
sont,  en  partie,  attribuables  à  la  baisse  du  change  qui 
s'est  produite  depuis  que  la  ligne  a  été  construite  et  qui 
nécessite  de  20  à  25  p.  c.  de  roupies  en  plus  pour  le 
paiement  de  l'intérêt  sterling,  et  en  partie  à  la  circon- 
stance que  pendant  plusieurs  années  consécutives  les 
districts  qu'elle  traverse  ont  souffert  d'une  disette  compa- 
rative qui  vient  d'atteindre  son  maximum  d'intensité  : 
une  véritable  famine. 


but  generally  when  the  distance  exceeds  10  miles,  temporary 
stations  which  can  be  used  in  case  of  very  heavy  traffic  are  inter- 
posed,  the  points  and  crossings  and  telegraph  instruments  for 
thèse  beifig  removed  except  when  they  are  actually  required. 

Each  station  is  protected  by  «  home  »  and  «  distant  »  sémaphore 
-signais. 

XXVIII. —  The  railway  does  not  connect  with  any  harbours  or 
river  wharfs.  At  Agra  and  Cawnpore  it  coiinects  with  mètre 
gauge  Unes,  the  transhipment  of  goods  being  effected  by  hand 
across  a  narrow  platforin  with  the  broad  gauge  on  one  side  and 
mètre  gauge  on  the  other.  A  crâne  is  used  for  exceptionally 
heavy  articles. 

XXIX.  —  The  Une  was  constructod  principally  to  protoct  the 
districts  through  which  it  passes  from  the  effects  of  famine.  It 
was  also  required  to  establish  a  through  route  on  the  standard 
gauge  between  Bombay  and  Upper  India. 
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Q.  XXXI.  —  L'initiative  de  la  construction  du  chemin 
de  fei*  est-elle  partie  d'une  source  officielle  ou  est-elle 
due  uniquement  à  des  interventions  privées  ? 

R.  —  L'initiative  fut  prise  par  le  Gouvernement  qui 
invita  une  Compagnie  à  se  présenter.  Il  avait  déjà  pré- 
cédemment construit  lui-même  les  chemins  de  fer  des 
Etats  de  Sindia  et  de  Bhopal  qui  font  p'artie  du  réseau 
actuel  et  il  avait  commencé  la  construction  des  lignes  de 
Cawnpore  à  Jhânsi  et  de  Jhànsi  à  Manikpur. 

Q.  XXXII.  —  Quelles  sont  les  conséquences  indirectes 
que  l'établissement  de  la  voie  a  eues  sur  : 

a)  La  civilisation  des  contrées  appelées  à  en  ressentir 
les  effets  ; 

b)  Le  développement  de  l'industrie  et  du  commerce  au 
point  de  vue  des  importations  et  exportations  du  pays  ; 

It  was  recognised  that  it  was  not  likely  to  pay  anj^  large 
return  on  the  capital  invested  for  some  years. 

XXX.  — The  linehas  attained  the  desired  objects.  The  finan- 
cial  results  hâve  been  rather  less  favourable  than  expected  :  this 
is  due  partly  to  the  fall  in  exchange  which  has  taken  place  since 
the  Une  was  constructed,  which  requires  20  to  25 percent,  more 
rupees  to  pay  the  sterling  interest  :  partly  also  to  the  fact  that 
for  several  consécutive  years  there  has  been  comparative  scarcity 
in  the  districts  through  which  it  passes,  culminating  in  actual 
famine. 

XXXI.  —  The  initiative  was  taken  by  the  Government,  who 
invited  a  Company  to  corne  forward.  The  Government  had 
itself  previously  constructed  the  Sindia  and  Bhopal  State  Rail- 
ways,  which  form  part  of  the  présent  System,  and  had  commen- 
ced  the  construction  of  the  Unes  from  Cawnpore  to  Jhànsi  and 
from  Jhânsi  to  Manikpur. 
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c)  L'extension  des  territoires  exploités  et  soumis  défi- 
nitivement au  régime  de  la  colonie  ; 

(/)  La  création  de  nouvelles  cultures  ou  de  nouvelles 
industries. 

R.  —  a)  La,  construction  du  chemin  de  fer  a  augmenté 
la  prospérité  du  pays  qu'il  ti'averse  ;  la  superficie  du  ter- 
rain en  culture  a  augmenté  considérablement  parce  que 
l'existence  de  la  ligne  assure  un  débouché  pour  le  surplus 
des  produits  en  temps  prospère.  Elle  a  aussi  fortement 
atténué  les  mauvais  effets  de  la  famine  en  rendant  pos- 
sibles les  transports  de  vivres  vers  les  districts  atteints 
par  la  disette. 

b)  Le  développement  du  commerce  dans  un  pays  qui  est 
civilisé  depuis  bien  des  années  se  produit  comparativement 
lentement.  Les  exportations  sont  presqu'entièrement  com- 
posées de  produits  agricoles,  et  comme  la  population  de  la 
plus  grande  partie  du  district  traversé  par  la  ligne  est 
clairsemée  et  qu'une  forte  proportion  du  terrain  est  peu 
adaptée  à  la  culture,  le  développement  du  commerce  d'ex- 
portation est  lent. 

XXXII.  —  a)  The  construction  of  the  railway  has  increased  the 
prosperity  of  the  coiintry  through  which  it  passes,  the  area 
under  cultivation  has  considerably  increased,  as  the  existence  of 
the  railway  ensures  a  market  for  the  surplus  produce  in  prospé- 
rons years.  It  has  also  greatly  reducod  the  ovil  effects  of 
famine,  enabling  tood  to  be  transported  to  the  districts  where 
scarcity  exists. 

b)  The  developnient  of  trado  in  a  country  which  has  been 
civilised  for  many  years,  takcs  place  comparatively  slowly;  the 
exports  consist  ahnost  entirely  of  agricultural  produce,  and  as 
most  of  tlie  district  through  which  the  Une  passes  are  tliinly 
populatcd,  and  a  large  proportion  of  the  ground  is  unsuited  for 
cultivation  the  development  of  the  export  trado  is  slow. 
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c) 

d)  L'exportation   de  produits  agricoles  vers  les  pays 

éloignés  est  pour  ainsi  dire  un  commerce  nouveau.  La 
construction  d'un  chemin  de  fer  en  enseignant  à  la  popu- 
lation des  méthodes  perfectionnées  de  bâtisse  et  d'extrac- 
tion des  carrières,  augmente  indirectement  la  prospérité 
du  pays,  quoique  ces  industries  ne  soient  pas  nouvelles. 

Q.  XXXIIl.  —  Quelles  sont  les  particularités  qu'ofïre 
le  chemin  de  fer  et  quelles  sont  les  dispositions  toutes 
spéciales  que  l'on  a  dii  prendre  par  suite  des  conditions 
exceptionnelles  qui  se  présentaient  ? 

R,  —  La  seule  particularité  du  chemin  de  fer  est  qu'il 
a  été  construit  principalement  dans  le  but  de  protéger  le 
pays  qu'il  traverse  de  la  famine.  Dans  ce  but  on  aurait 
pu  le  construire  à  beaucoup  meilleur  compte,  mais  alors 
il  n'eût  pas  été  dans  les  conditions  voulues  pour  servir  de 
ligne  principale.  C'est  la  nécessité  reconnue  de  la  ligne 
qui  engagea  le  Gouvernement  à  donner  la  garantie  d'in- 
térêt comparativement  élevée  de  4  p.  c. 

0 

d)  The  export  of  agricultural  produce  to  distant  countries  is 
practically  a  new  trade.  Indirectly  the  construction  ofarail- 
way,  by  teaching  the  popuhitionimproved  methods  of  quarrying, 
building, etc.,  leads  to  increased  prosperity,  though  thèse  are  not 
new  industries. 

XXXIIL  —  The  only  spécial  condition  about  the  railway  is 
that  it  has  been  constructed  mainly  to  protect  the  countries 
through  which  it  passes  from  famine.  It  might  hâve  been  con- 
structed for  this  purpose  a  good  deal  more  cheaply.  but  m  that 
case  it  would  not  bave  properl}^  fulfilled  its  function  as  a  through 
trunk  Une.  The  recogfiised  necessity  for  the  line  induced  the 
Government  to  guarantec  interest  at  the  comparatively  high  rate 
^f  4  per  cent. 
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The  Southern  Mahratta  Railway 


Ecay^tenient  d'un  mèh^e. 


Q.  I.  —  Donner,  dans  ses  grandes  lignes,  un  résumé  du 
cahier  des  cliarges  imposé  à  l'administration  du  chemin 
de  fer  par  le  Gouvernement,  s'il  s'agit  d'une  Compagnie 
concessionnaire. 

Si  rien  ne  s'y  oppose,  on  est  prié  de  communiquer  le 
texte  complet  de  ce  cahier  des  charges. 

R.  —  Cette  Compagnie  fut  formée  en  1882  et  sa  con- 
vention avec  le  Secrétaire  d'Etat,  qui  date  du  P^'juin  1882, 
est  jointe  à  l'annexe  A. 

Cette  convention  fut  étendue  et  modifiée  par  un  contrat 
additionnel  daté  du  28  octobre  1885. 


The  Southern  Mahratta  Railway. 


Mètre  Gaur/e. 


I.  —  This  Company  was  formed  in  1882  and  its  agrecment  with 
the  Secretary  of  State  datod  Ist  of  June,  1882,  is  given  inAppcn- 
dix  A. 

This  Agreement  was  extended  and  modified  by  a  further 
agreoment  dated  28th  Octobcf ,  1885. 

16. 


—  2:i()  — 

Les  conditions  brièvement  exposées  sont  : 

La  Conn)agnie  s'engage  à  trouver  de  suite  une  somme 
de  £  3,000,000  et  à  La  remettre  au  Secrétaire  d'Etat  qui 
en  garantit  l'intérêt  à  3  1/2  p.  c.  avec  1/2  p.  c.  d'intérêt 
additionneljusqu'au30juin  1887.  Ce  capital  de  ^3,000,000 
fu>  augmenté  jus(iu'au  chiffre  de  £  5,000,000  par  un 
second  contrat,  par  l'additition  de  £  2,000,000  d'obliga- 
tions à  3  1/2  p.  c.  Une  partie  de  ces  obligations  ne  fut 
jamais  émise;  une  autre  partie  est  depuis  arrivée  à  être 
placée;  celle-ci  a  été  renouvelée  partiellement  à  3  1/4  et 
3  p.  c.  et  le  solde  a  été  suppléé  par  des  avances  faites  par 
le  Secrétaire  d'Etat. 

La  période  du  30  juin  1887  fut  d'abord  prolongée 
jusqu'au  30  juin  1889,  et  plus  tard,  jusqu'au  31  décembre 
1890.  Après  cette  période,  la  Compagnie  devait  recevoir 
un  quart  du  surplus  des  recettes. 

Le  Secrétaire  d'Etat  devait  fournir  les  fonds  pour  le 
chemin  de  fer  à  un  intérêt  de  4  1/2  p.  c,  réduit  dans 
la  suite  à  4  p.  c,  sur  toute  somme  excédant  le  montant 
du  capital  engagé  par  la  Compagnie. 

The  toi -ms  bricO^^  statod  are  : 

The  Company  to  raise  a  sum  of;^  3,000,000  at  once  and  pay  the 
sanie  to  tho  Socrotary  of  State  who  guaranteed  interest  thercon 
at  3  1/2  per  cent.,  with  an  additional  1/2  pcr  cent,  up  to  30th  June, 
1887.  This  £  3,000,000  was  by  a  second  agreement  increased  to 
;{:  5,000,000  by  the  addition  of  £  2,000,000  in  Debcnturo  bonds  at 
3  1/2  pcr  cent.  Sonie  of  thèse  debentures  were  nover  raisod, 
othcis  hâve  since  niatured,  being  renewed  partly  at  3  1/4  and 
3  per  cent.,  tho  balance  being  niade  up  by  advances  from  the 
Secretary  of  State. 

The  poriod  to  30th  June,  1887,  was  extendod  first  to30th  June 
1889,  and  later  to  31  st  Deccmbor,  1890.  After  that  the  Company 
were  to  reçoive  one  quarter  of  the  surplus  receipts. 

The  funds  for  the  Railway  to  be  provided  by  tho  Secretary  of 
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Toutes  les  recettes,  à  l'exception  de  ce  qui  est  prévu 
plus  haut,  devaient  être  remises  au  Secrétaire  d'Etat. 

Le  terrain  était  fourni  })arle  Gouvernement  et  le  profil, 
le  genre  de  construction  ainsi  que  les  tarifs  devaient  être 
soumis  à  son  approbation. 

Les  lignes  qui  devaient  être  construites  en  vertu  de 
cette  convention  étaient  : 

P  Une  ligne  du  terminus  du  West  of  India  Portuguese 
Railway  à  la  frontière  britannique,  près  du  C4astle  rock, 
via  Hubli  et  Gadak  (s'écrit  aussi  Gadag)  à  Bellary, 
204.14  milles. 

Il  y  a  lieu  de  remarquer  que  le  West  of  India  Portu- 
guese Railway,  du  port  de  Mormugao  sur  la  côte  ouest 
vers  la  frontière  portugaise,  d'une  longueur  de  51  milles, 
était  en  voie  de  construction  à  cette  époque,  mais  le  succès 
de  son  exploitation  étant  douteux,  une  clause  fut  insérée 
dans  la  convention  pour  la  construction  éventuelle  d'une 
ligne  au  port  de  Karwar  dans  le  cas  où  la  ligne  portugaise 
ne  réussirait  pas.  Un  embranchement  du  Madras  Railway, 

Stato,  and  4  1/2  per  cent.,  af  ter  wards  reduced  to  4  percent., 
interest  to  be  paid  to  him  on  any  overdrafts. 

AU  earnings,  except  as  provided  above,  to  be  paid  to  the 
Secretary  of  State. 

Land  to  be  provided  by  Government,  and  the  alignaient,  style 
of  construction,  &c.,  as  well  as  the  rates  and  farcs  to  be  subject  to 
the  approval  of  Government . 

The  Unes  to  be  constructed  under  this  agreement  werc  : 

1.  A  Une  from  the  terminus  of  the  West  of  India  Portuguese 
Railway  at  the  British  frontier  near  Castle  rock  via  Hubli  and 
Gadak  (also  spelt  Gadag)  to  BeUary,  204.14  miles. 

Itmay  be  noted  that  the  \^"est  of  India  Portuguese  Railway  from 
the  Harbour  of  Mornmgao  on  the  West  coast  to  the  Portuguese 
frontier,  a  distance  of  51  miïes,  was  then  beini^  constructed,  but 
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(le  Guntakiil  à  I]ollary,  30  milles,  avait  été  construit  à 
écartemont  de  5  pieds  (>  pouces  (1,()76  mètres). 

On  avait  l'intention  de  relier  cet  embranchement  au 
réseau  métrique  et  de  prolonger  ce  réseau  vers  l'est  de 
Guntakul  jusqu'au  fleuve  Kistna,  en  face  de  Bezwada, 
et  vers  le  sud  jusque  Villapuram,  situé  sur  le  South 
Indian  Railway. 

2°  Un  embranchement  de  Sholapur,  ou  plus  correcte- 
ment Hotgi,  sur  le  Great  Indian  Peninsular  Railway,  à 
écartement  normal  prés  de  Sholapur  jusque  Gadag  sur  la 
ligne  de  la  Compagnie,  173.08  milles. 

La  consti'uction  de  cet  embranchement  comme  chemin 
de  fer  de  l'Etat,  avait  déjà  été  commencée  par  l'Etat, 
ainsi  que  celle  de  la  ligne  entre  Gadag  et  Bellary  ;  les 
travaux  furent  transférés  à  la  Compagnie  qui  les  acheva. 

3*^  Un  embranchement  de  Hubli  à  Bankapur,  subséquem- 
ment  (octobi-e  1885)  modifié  vers  Rani  Benar  et  de  nou- 
veau (août  1887)  vers  Harihar  sur  la  frontière  de  l'Etat 
de  Mysore,  81  milles. 

its  succcssful  exploitation  was  tben  soniewhat  doubtful,  provision 
was  therefore  niade  in  the  agreement  for  oonstructing  a  line  to 
the  port  ot'Karwar,  in  case  tlie  Portugnese  line  should  fail.  Also 
a  branch  of  the  Madras  railway  from  Guntakul  to  Bellary, 
30  miles  had  been  constructed  on  the  standard  5  feet  6  inches 
gauge  (1,670  mètres). 

It  was  intended  to  connect  this  branch  to  nietre  gauge,  and 
extend  the  mètre  gauge  System  eastwards  from  Guntakul  to  the 
river  Kistna  opposite  Bezwada,  and  southwards  to  Villapuram 
on  the  South  Indian  Railway. 

2.  A  branch  from  Sholapur,  or  more  correctly  Hotgi,  on  the 
Great  Indian  Peninsula  standard  gauge  railway  near  Sholapur, 
to  Gadag  on  the  Conipany's  line,  173.08  miles. 

This  branch  had  already  been  commenced  by  the  Government 
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4^  Un  embranchement  de  Londa  à  Belgaum,  33  milles, 
qni  fut  siibséquemment  prolongé  jusque  Poona,  où 
il  est  raccordé  à  la  ligne  d'écartement  normal  du 
Great  Indian  Peninsular  Raihvay,  ii  une  distance  de 
Londa  de  277.99  milles. 

La  transformation  de  rembrauchement  à  écartement 
normal  de  Guntakul  à  Bellary,  30  milles,  fut  entreprise 
entre  le  P^"  février  et  le  16  mai  1887  ;  le  Gouvernement 
se  chargea  de  la  construction  de  la  ligne  de  Guntakul  à 
Tadepath  sur  le  fleuve  Kistna,  275.84  milles,  et  la  remit 
à  la  Compagnie  le  l^'"  janvier  1888;  à  cette  époque  la 
ligne  était  en  exploitation  sur  un  tiers  de  sa  longueur  ; 
les  deux  autres  tiers  furent  subséquemment  complétés  par 
la  Compagnie.  La  longueur  totale  de  la  ligne  de  la  Com- 
pagnie est  de  1,042.05  milles  (1, 676. 6kilom.),  et  déduction 
faite  de  305.83  milles  de  Bellary  à  Kistna,  cons- 
truits principalement  par  l'Etat,  il  reste  736.21  milles 
(1,184.5  kilomètres)  qui  ont  été  construits  principalement 
par  la  Compagnie. 

Indépendamment  de  son  propre  réseau,  la  Compagnie 

as  a  State  Raihvay,  as  well  as  part  of  the  hno  betwecn  Gadag  and 
Bellary;  tho  works  were  made  over  to  and  completed  by  the 
Company. 

3.  A  branch  froin  HuIjU  to  Bankapur,  subsequently  (Oetobor, 
1885)  altered  to  Rani-Benar,  and  again  (August.  1887)  to  Harihar 
on  the  frontier  of  the  Mysore  State,  81  miles. 

4.  A  branch  from  Londa  to  Belgaum,  3^  miles,  which  was 
subsequently  extended  to  Poona,  where  it  makes  a  junction  with 
the  Great  Indian  Peninsula  standard  gange  riiilway,  a  distance 
from  Londa  of  277.99  miles. 

The  conversion  of  standard  gauge  branch  from  Guntakul  to 
Bellary.  30  miles,  was  undertaken  betweon  Ist  February  and 
16th  May  1887,  and  the  construction  of  the  linc  from  Guntakul 
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exploite  encore  :  1°  Le  Mysore  State  Railway  commencé 
à  l'origine  par  l'Etat  de  Mysore  comme  un  embranchement 
de  Bangalore,  le  terminus  de  l'embranchement  à  écarte- 
ment  normal  du  Madras  Railway  jusque  Mysore  et  de 
Bangalore  A^ers  Haidhar  ;  la  compagnie  reprit  cette  ligne, 
le  l^*"  juillet  1886,  et  elle  l'a  soudée  depuis  au  tronçon 
de  Harihar  ;  dans  ce  but  la  Compagnie  fît  une  émission  de 
£  1,200,000  d'obligations  4p.  c.  garantie  parle  Secrétaire 
d'Etat  et  qui  n'est  remboursable  qu'en  1936.  La  distance 
de  Harihar  à  Mysore,  via  Bangalore,  est  de  296  milles  et 
cette  ligne  fait,  en  pratique,  partie  du  réseau  de  la  Com- 
pagnie du  Southern  Mahratta  Railway  ; 

2°  Le  Guntakul  Yeswantpur  Railway  de  Guntakul  à 
Yeswantpur,  près  de  Mysore,  170.85  milles,  appartenant 
en  partie  au  Gouvernement  indien  et  partiellement  à  l'Etat 
de  Mysore. 

3°  Un  tronçon  de  Mysore  à  Nanjangûd,  15.25  milles, 
appartenant  à  l'Etat  de  Mysore. 

4^  Et  le  Kolhapur  State   Railway,   de  Miraj,   qui  est 

to  Tadepath  on  the  Kistna  river,  275.84  miles,  was  undertaken  by 
the  State,  and  it  was  niade  ovcr  to  the  Company  on  Ist  January, 
1888,  being  then  open  for  about  one-third  its  length,  the  remain- 
ing  two-thirds  being  subsequently  completed  by  the  Company. 

The  total  length  of  the  Company's  Une  is  1042.05  miles 
(1676.6  kilomètres)  deducting  305.83  miles  from  Bellary  to 
Kistna,  built  chiefly  by  the  State,  leaves  736.21  miles (1184.5 kilo- 
mètres) built  chiefly  b}^  the  Company. 

The  Company  in  addition  to  its  own  System  worksthe  Mysore 
State  Railway,  originally  commenced  by  the  Mysore  State  as  a 
branch  from  Bangalore,  the  terminus  of  the  standard  gauge 
branch  of  the  Madras  Railway  to  Mysore,  and  from  Bangalore 
towards  Harihar.  On  Ist  July,  1886,  the  Company  took  over  this 
Une,  and  has  sincc  connected  it  with  the  Harihar  branch;  for  this 
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situé  à  mi-chemin  environ,  entre  Poona  et  Hubli,  à 
Kolliapur,  29.07  milles  et  qui  appartient  à  l'Etat  de 
Kolhapur. 

Q.  IL  —  Si  celui-ci  n'est  pas  suffisamment  explicite, 
indiquer  les  avantages  consentis  de  la  part  du  Gouverne- 
ment en  faveur  de  la  Compagnie,  pour  autant  qu'ils  soient 
indépendants  des  bénéfices  à  retirer  de  l'exploitation  de 
la  ligne  ferrée. 

Donner,  si  possible,  une  évaluation  approximative  de 
ces  avantages. 

R.  —  Les  avantages  dont  jouit  la  Compagnie  consistent 
en  une  garantie  d'intérêt  sur  son  capital  actions  et  obliga- 
tions, plus  un  quart  des  recettes  nettes;  l'assistance 
directe  de  l'Etat,  qui  fournit  les  fonds  pour  l'achèvement 
de  la  ligne  ainsi  que  la  construction  de  lignes  par  l'Etat 
et  leur  transfert  à  la  Compagnie  pour  le  complément  de 
son  système.  La  surveillance  de  l'Etat  a  aussi  procuré 
indirectement  des  avantages  à  la  Compagnie. 


purpose  £  1,200.000  of  debenture  stock  guaranteed  4  per  cent,  bj 
the  Secretary  of  State  and  not  redeeniable  till  1936  was  issued 
by  the  Company.  The  length  from  Harihar  via  Bangalore  to 
Mysore  is  296  miles,  and  practically  forms  part  of  the  System  of 
the  Southern  Mahratta  Company. 

The  Guntaku]  Yeswantpur  Railway  from  Guntakulto  Yeswant- 
piir  near  Mysore,  170.85  miles  belonging  partly  to  the  Indian 
Government  and  partly  to  the  Mysore  State. 

Also  a  short  branch  from  Mysore  to  Nanjangûd,  15.25  miles, 
belonging  to  the  Mysore  State. 

Also  the  Kolhapur  State  Railway,  from  Miraj,  about  midway 
between  Poona  and  Hubli  to  Kolhapur,  29.07  miles,  belonging  to 
the  Kolapur  State. 

IL  —  The  advantages  to  the  Company  consist  in  the  guarantee 
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(h  111.  —  Quelle  subvention  en  argent  ou  quelle 
garantie  d'intérêt  a-t-il  été  accordé  par  l'Etat  concédant  ? 

A  défaut  de  subvention  ou  de  garantie  d'intérêt,  de 
quelle  manière  celui-ci  est-il  intervenu  pour  faciliter  la 
formation  du  capital  nécessaire  à  l'exécution  du  chemin 
de  fer  ? 

R.  —  La  fourniture  des  fonds  par  le  Secrétaire  d'Etat 
a  assuré  l'achèvement  de  l'entreprise  ;  l'intérêt  se  paie 
au  taux  de  4  p.  c.  sur  les  avances  faites  nominalement 
par  la  Compagnie;  mais  comme  les  recettes  nettes  ne 
suffisent  pas  au  service  de  l'intérêt  garanti  sur  le  capital 
actions  et  obligations,  la  Compagnie  a  réellement  l'usage 
gratuit  de  ces  fonds. 

Q.  IV.  —  Dans  le  cas  oii  le  cahier  des  charges  ne  sti- 
pulerait rien  à  ce  sujet,  on  est  prié  de  faire  connaître 
les  éléments  constitutifs  du  chemin  de  fer,  qui  sont  les 
suivants  : 

a)  Ecartement  des  deux  files  de  rails  ; 

h)  Pentes  et  rampes  maxima,  suivant  la  forme  en  plan 
du  tracé  ; 

of  Interest  on  its  share  and  debentiire  Capital,  together  with  one 
quarter  of  the  net  receipts  ;  tlio  direct  assistance  ot  the  State  in 
supplying  fimds  for  the  completion  of  tho  Une,  and  the  construc- 
tion by  the  State  and  making  over  to  the  Company  of  lines  to 
complète  its  System.  Indirectly  also  the  supervision  by  the  State 
bas  resulted  in  advantage  to  the  Company. 

III.  —  The  provision  of  funds  by  the  Secretary  of  State  ensured 
the  undertaking  being  compleied  ;  interest  is  paid  at  the  rate  of 
4  per  cent,  on  the  amount  tiius  advanced,  nominally  by  the  Com- 
pany, but  as  the  net  carnings  are  not  sufficient  for  the  gnaranteed 
interest  on  the  Capital  and  debentures,  the  Company  practically 
get  the  use  of  this  money  for  nothing. 
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c)  Rayon  minimum  des  courbes  ; 

d)  Profil  côté  du  rail,  son  poids  au  mètre  courant,  et 
la  longueur  normale  des  barres  ; 

e)  Type  des  traverses  et  poids  à  la  pièce  ; 

f)  Plans  de  pose  ; 

g)  Mode  d'éclissage  ; 

R.  —  a)  L'écartement  de  la  voie  est  d'un  mètre. 

d)  Les  plus  fortes  pentes  sont  : 

De  la  frontière  portugaise  au  Gastle-Rock  la  pente  est 
de  1  sur  40  (2.5  p.  c),  sur  le  restant  de  la  ligne  princi- 
pale de  1  sur  100  (1  p.  c),  longueur  totale  132.6  milles. 
Sur  l'embranchement  de  Poona  elle  est  de  1  sur  100 
(1  p.  c),  longueur  totale  108.73  milles.  Sur  l'embranche- 
ment de  Harihar  et  la  section  de  Mysore  elle  est  de  1  sur 
70  (1.43  p.  c),  longueur  totale  45.51  milles,  et  de  1  sur 
100  (1  p.  c.)  longueur  totale  148.60  milles.  Sur  l'embran- 
chement de  Hotgi  Gadag  elle  est  de  1  sur  100  (1  p.  c), 
longueur  totale  53.74  milles  et  sur  la  section  de  Guntakal 
Mysore  de  1  sur  89  (1.12  p.  c). 

c)  Les  plus  fortes  courbes  ont  600  pieds  de  rayon 
(environ  182  mètres). 

IV.  —  a)  The  gauge  of  the  Une  is  one  mètre. 

b)  The  steepest  gradients  are  as  follows  : 

From  the  Portuguese  frontier  to  Castle-Rock  1  in  40  (2.5  pei* 
cent).  Rest  of  main  Une  1  in  100  (1  per  cent.)  total  length 
132.6  miles.  Poona  braoch  1  in  100  (1  per  cent.)  total  length 
108.73  miles.  Harihar  branch  and  Mysore  section  in  1  in  70 
(1.43  per  cent.)  total  length,  45  41  miles,  and  1  in  100  (1  per  cent.) 
total  length  148.60  miles.  Hotgi  Gadag  branch  1  in  100  (1  per 
cent)  total  length  53.74  miles.  Guntakal  Mysore  section  1  in  89 
(1.12  per  cent). 

c)  The  sharpest  curves  in  600  feet  radius  (about  182  mètres). 

d)  The  rails  are  mostly  41  1, 4  Ib.  per  yard  (al)out  20  1/2  kilo- 
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d)  Presque  tous  les  rails  pèsent  il  1/i  livres  par  yard 
(environ  20  1/2  kilogrammes  par  mètre).  Sur  les  parties 
de  la  ligne  oii  la  pente  est  de  1  sur  40,  on  a  posé  des  rails 
de  62  livres  par  yard  et  d'autres  de  50  livres  par  yard 
(environ  24  kilogrammes  par  mètre)  sur  certaines  sections 
escarpées  de  la  ligne.  Ce  sont  tous  rails  â  semelle  plate. 
Leur  longueur  normale  est  de  30  pieds  (environ  9.15  m.) 
avec  une  petite  proportion  de  plus  courtes  longueurs. 
Sur  certaines  parties  de  la  ligne,  la  longueur  normale  est 
de  24  pieds  (7.32  mètres). 

e)  Les  billes  sont  principalement  en  bois  de  6  pieds  de 
longueur,  8  pouces  de  largeur  et  4  1/2  pouces  d'épaisseur 
(1.83  X  21  X  11),  mais  il  y  en  a  de  demi-rondes  sciées  d'un 
diamètre  de  9  pouces. 

Une  proportion  considérable  importée  d'Europe  est  en 
sapin  créosote,  mais  le  bois  indigène  a  aussi  été  largement 
employé.  On  a  également  fait  usage  de  billes  en  acier  sur 
lesquelles  la  semelle  du  rail  est  fixée  entre  deux  tasseaux 
emboutis  hors  du  métal  de  la  bille.  (Voir  annexe.) 

grammes  per  meire).  Oa  the  part  where  the  grade  is  1  in  40  rails 
of  02  Ih.  per  yard  are  laid,  and  on  some  of  the  steep  sections  of 
the  Une,  rails  of  50  Ib.  per  yard  (about  24  kilogrammes  per  mètre) 
hâve  been  laid.  Ail  are  platfooted  rails.  The  normal  length  is 
30  feet  (about  0.15  mètres)  with  a  small  proportion  of  shorter 
lengths.  On  some  parts  of  the  line  the  normal  length  is  24  feet 
(7.32  mètres). 

e)  The  sleepers  are  mostJy  of  timher,  6  feet  long,  8  inches  wide 
and  4  1/2  inches  thick  (1.83  x  21  X  11),  but  some  are  half  round 
eut  from  9  inches  diameter.  A  considérable  proportion  are 
creosoted  pine  iiuported  from  Europe,  but  native  timber  has  been 
also  usod  to  a  great  extent.  Steel  sleepers  hâve  also  been  used, 
in  which  the  foot  of  the  rail  is  held  by  a  stcel  key  bctween  two 
lugs  punched  up  out  of  the  métal  of  the  sleoper.  (Drawings  and 
détails  not  now  available). 
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/')  Pour  chaque  rail  de  30  pieds  on  emploie  généralement 
11  billes,  les  joints  sont  en  l'air  et  d  equerre. 

g)  Pour  le  rail  normal  de  41  1/4  livres  on  fait  usage 
d'éclisses  étroites  ordinaires  fixées  par  quatre  boulons  ; 
elles  sont  très  faibles  et  récemment  on  a  introduit  des 
éclisses  larges  qui  se   prolongent  sous  la  semelle  du  rail. 

Q.  Y .  —  Donner  une  description  sommaire  du  maté- 
riel :  locomotives,  wagons  et  voitures,  et  joindre  les  plans, 
si  possible. 

Indiquer  notamment  : 

a)  Le  mode  de    traction  ; 

b)  Le  poids  adhérent  des  locomotives  et  la  charge  la 
plus  forte  par  essieu  ; 

c)  Le  nombre  de  véhicules  et  le  poids  utile  qu'ils 
remorquent  par  train  ; 

d)  L'empattement  rigide  maximum  et,  le  cas  échéant,, 
les  dispositifs  employés  en  vue  d'une  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  faible  rayon  ; 

/■)  There  are  generally  11  sleepersto  each  30  feetrail,  and  the 
joints  suspended  and  laid  square. 

g)  Ordinary  straight  fishplates  with  four  bolts  are  used  with 
the  standard  41 1/4  Ib.  rails.  Thèse  are  very  weak,  and  recently 
deep  plates  extending  below  the  bottom  of  the  rail  hâve  been 
introduced. 

V.  —  a)  The  trains  are  drawn  by  s  team  locomotives. 

h)  The  passenger  engines  hâve  two  coupled  axles  and  a  bogie 
in  front.  Adhésion  weight  15  tons,  total  weight  24  tons,  with  a 
six  wheeled  tender  weighing  17.5  tons. 

The  cylinders  are  14  inches  diameter  and  20  inches  stroke  and 
the  driving  wheels  53  inches  diameter.  The  total  wheel-base  of 
the  engine  is  15  feet  2  inches  and  the  rigid  wheel-base  is 
6  feet. 
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c)  Le  genre  de  combustible  employé  si  la  traction  est  à 
vapeur,  sa  provenance  et  son  prix  de  revient  ; 

f)  \ù\  charge  utile  des  wagons  ; 

g)  L'empattement  rigide  des  wagons  et  voitures  s'ils 
sont  montes  sur  deux  ou  trois  essieux  fixes,  et,  au  besoin, 
le   système  employé  pour  faciliter  le  passage  en   courbe  ^ 

h)  Indiquer  les  particularités  de  construction  des 
w^agons  ;  s'ils  sont  entièrement  métalliques  ou  si  le  bois 
est  employé  dans  certaines  de  leurs  pai-ties. 

Faire  connaître  les  dispositions  prises  })our  assurer  le 
confort  des  voyageurs  dans  les  voitures,  particulièrement 
afin  d'éviter  une  trop  forte  action  de  la  chaleur  ; 

i)  Indiquer  la  vitesse  maxima  permise. 

R.  —  a)  Les  trains  sont  remorqués  par  des  locomotives 
à  vapeui\ 

b)  Les  locomotives  à  voyageurs  ont  deux  essieux  cou- 
plés et  un  bogie  à  Lavant.  Le  poids  adhérent  est  de 
15  tonnes  et  le  poids  total  de  24  tonnes  ;  elles  ont  un 
tender  à  6  roues  pesant  17.5 tonnes. 

Tho  goods  engines  bave  thrce  coupled  axles,  with  atotal  weight 
ail  available  for  adhésion  of  21  tons,  with  a  six  wheeled  tender 
weighing  19  tons.  The  cylinders  are  14  inches  diameter  and 
20  inches  stroke.  and  tho  whecls  42  inches  diameter.  The  rigid 
wheel-base  is  11  feet. 

A  few  of  this  type  of  engine  hâve  cylinders  only  13  1/2  inches 
diameter  and  wcigh  only  18  tons,  and  rccently  engines  with  a 
larger  boiler  hâve  been  introdiiced  weighing  23  tons. 

For  working  the  traffîc  on  thc  grades  of  in  40  a  specially 
heavy  and  i)Owerfal  engine  is  iised.     (Détails  not  available.) 

a)  (Détails  not  available.) 

d)  The  greatest  rigid  wheel-base  is  11  feet.  That  ot'the  coach- 
ing  vehicles  is  12  feet. 

e)  The  fuel  employed  is  coal  from  thc  Singareni  coal  fields 
the  efficioncy  of  which,  when  suitable  arrangements  for  burning 
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Les  cylindres  ont  li  pouces  de  diamètre,  la  course  des 
pistons  est  de  20  pouces  et  les  roues  motrices  ont53 pouces 
de  diamètre. 

L'empattement  total  de  la  locomotive  est  de  15  pieds 
2  pouces  et  l'empattement  rigide  est  de  6  pieds. 

Les  machines  à  marchandises  ont  trois  essieux  couplés, 
un  poids  total  et  adhérent  de  21  tonnes  et  un  tender  à  6 
roues  pesant  19  tonnes.  Les  cylindres  ont  14  pouces  de 
diamètre,  les  pistons  20  pouces  de  course  et  les  roues  42 
pouces  de  diamètre.  L'empattement  rigide  est  de  11  pieds. 

Quelques  machines  de  ce  type  ont  des  cylindres  de 
13  1/2  pouces  de  diamètre  seulement  et  ne  pèsent  que  18 
tonnes  ;  on  a  introduit  récemment  des  machines  dont  la 
chaudière  est  plus  grande  ;  elles  pèsent  23  tonnes. 

Pour  Texploitation  du  trafic  sur  les  rampes  de  1  sur  40 
on  emploie  une  machine  spéciale  plus  lourde  et  plus  puis- 
sante. 

c) 

it  are  employed,  is  about  75  per  cent  of  that  of  the  best  W  elsh 
coal,  and  its  cost  delivered  into  wagons  at  the  colliery  is  tour 
rupees  and  eight  annas  per  ton  (about  7.25  francs)  the  average 
length  of  raihvay  carriage  being  465  miles.  On  parts  of  the  line, 
wood  fuel  varying  in  i)rice  froin  four  rupees  four  annas  to  eight 
rupees  per  ton  was  used. 

The  quantities  used  were  : 

Singareni  coal  47,401  tons. 

Woodfuel         49,997    » 

Astwo  tons  of  wood  are  nearly  equal  to  one  of  coal,  it  is  conve- 
nicnt  to  express  it  as  equal  to  72,400  tons  of  Singareni  coal,  at  an 
average  cost  per  ton  of  8.25  rupees  (about  13.25  francs).  The 
average  cost  of  fuel  per  train  mile  was  2.32  annas  equal  to  about 
15  centimes  per  train  per  kilomètre. 

f)  The  carrying  capacity  of  the  wagons  is  generally  7  to  8  tons; 
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(/)  L'empatlomoiit  ]'i{:;i(le  maximum  est  de  11  pieds. 
Celui  des  véhicules  à  voyageurs  est  de  12  pieds. 

e)  Le  combustible  employé  est  le  charbon  des  terrains 
houillers  de  Singareni  dont  le  rendement,  quand  il  est 
brûlé  dans  de  bonnes  conditions,  est  d'environ  75  p. c.  du 
meilleur  charbon  du  pays  de  Galles  ;  chargé  sui*  wagons, 
il  coûte,  pris  à  la  houillère,  4  roupies  8  annas  par  tonne 
(environ  fr.  7.25).  La  longueur  moyenne  du  transport  par 
chemin  de  fer  et  de  465 milles.  Sur  certaines  parties  de  la 
ligne  on  brûlait  du  bois  dont  le  prix  variait  de  quatre 
roupies  quatre  annas  à  huit  roupies  par  tonne. 

Les  quantités  employées  étaient  : 

Charbon  de  Singareni.     .     .     47,401  tonnes. 
Bois  (combustible)  ....     49,997 

Comme  deux  tonnes  de  bois  valent  à  peu  près  une  tonne 
de  charbon,  on  peut  exprimer  la  quantité  consommée 
par  72,400  tonnes  de  charbon  de  Singareni  dont  le  coût 
moyen  est  de  8.25  roupies  la  tonne  (environ  fr.  13.25). 

Le  coût  moyen  du  combustible  par  train-mille  était  de 
2.32  annas,  soit  approximativement  15  centimes  par  train- 
kilomètre. 

on  some  of  tlie  mètre  gauge  lines  four  wheeied  wagons  capable 
of  carrying  10  tons  are  being  introduced  ;  the  maximum  load  on 
one  pair  of  wheels  is  limited  to  7  tons,  and  until  comparatively 
recently  it  was  limited  to  6  tons. 

g)  The  wagons  are  with  the  exception  of  about  3  per  cent,  of 
bogie  vehiclcs,  ail  four-wheeled,  wi(h  a  rigid  wheel  base  of  ten 
feet  ;  the  under-frames  are  of  steel,  and  the  usual  length  is  15  feet, 
with  central  buflfers  and  couphngs. 

The  passenger  vehicles  are  also  mostly  four  wJieeled,  6  per 
cent  only  being  bogie  vehicles.  The  usual  length  of  underframe 
is  19  feet  4  inches  with  a  wheel  base  of  12  feet. 

The  proportion  of  bogie  vehicles  on  this  line  is  less  than  on 
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f)  La  charge  utile  des  wagons  est  généralement  de  7  à 
8  tonnes  :  sur  quelques-unes  des  lignes  d'un  mètre  d'écar- 
ioment  on  a  introduit  des  wagons  à  i  paires  de  roues  dont 
la  cliai'ge  utile  est  de  10  tonnes;  la  charge  maximum  sur 
chaque  paire  de  roues  est  limitée  à  7  tonnes  et  jusqu'à 
une  période  comparativement  l'écente  la  limite  était  de 
6  tonnes. 

g)  Sauf  environ  3  p.  c.  de  véhicules  à  bogies,  tous  les 
wagons  ont  2  paires  de  roues  avec  empattement  rigide  de 
10  pieds  ;  les  trains  sont  en  acier  et  leur  longueur  est 
généralement  de  15  pieds  ;  les  tendeurs  et  les  buttoirs 
sont  fixés  au  centre. 

Les  véhicules  à  voyageurs  ont  presque  tous  4  roues,  il 
n'y  en  a  que  6  p.  c.  à  bogies  ;  la  longueur  habituelle  des 
trains  est  de  19  pieds  4  pouces  et  l'empattement  de 
12  pieds. 

La  proportion  des  véhicules  à  bogies  est  inférieure  sur 
cette  ligne  à  celle  de  la  plupart  des  lignes  métriques  des 
Indes,  parce  qu'elle  traverse  un  pays  comparativement 
pauvre  et  que  des  véhicules  à  4  roues  conviennent  mieux 

most  of  the  mètre  gauge  Unes  in  India,  as  it  passes  through  com- 
paratively  poor  country,  and  four-wheeled  vehicles  are  better 
suited  for  dealing  with  comparatively  small  consignments. 

Il)  The  wagons  are  ahiiost  entirely  of  iron,  except  thatin  one 
pattern  of  covered  wagon  wooden  floors  and  doors  are  used  to 
make  them  more  suitable  for  the  transport  of  horses.  About 
8  per  cent,  of  the  total  stock  hâve  wooden  bodies  on  steel  under- 
frames. 

The  passenger  vehicles  ail  hâve  steel  under-frames  and  wooden 
bodies  with  iron  panels.  Ail  vehicles  hâve  double  roofs,  the 
outer  of  corrugated  iron  and  the  inner  of  wood  and  canvas,  with 
a  space  of  3  to  6  inches  between  them  ;  sunshades  of  wood,  pro- 
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pour    la    iiuimitentiou     d'expéditions     comparativement 
petites. 

h)  Les  wagons  sont  pres(|ii'entièrement  en  fei%  à  l'excep- 
tion d'un  type  de  wagon  couvert  dont  le  plancher  et  les 
portes  sont  en  bois  pour  les  rendre  plus  propres  au  trans- 
poi't  des  chevaux.  Environ  8  p.c.  du  matériel  total  ont  des 
carcasses  en  bois  sur  des  trains  en  acier. 

Les  véhicules  à  voyageui'S  ont  tous  des  trains  en  acier 
et  des  carcasses  en  ])ois  avec  panneaux  en  fer.  Tous  les 
véhicules  ont  des  toitures  doubles,  celle  de  l'extérieur  en 
fer  ondulé  et  celle  de  l'intérieur  en  bois  et  en  toile  avec 
espace  libre  de  3  à  G  pouces  entre  les  deux  ;  des  stores  en 
bois  de  4  1/2  pouces  surplombent  les  côtés  des  véhicules  et 
sont  prolongés  jusque  environ  2  pieds  6  pouces  au-dessous 
des  larmiers. 

La  largeur  au  niveau  du  plancher  est  de  7  pieds  et 
presque  tous  les  véhicules  sont  évasés  à  une  largeur  exté- 
rieure deTpieds  9  pouces  au  niveau  des  bancs.  Ceci  n'est 
toutefois  pas  le  cas  pour  quelques  véhicules  de  Bâclasse, 
une  largeur  totale  de  7  pieds  étant  suffisante  pour  asseoir 
4  voyageurs  de  front,  tandis  que  7  pieds  9  pouces  ne  suffi- 


jecting  4  1/2  iriches  beyond  the  sides  of  tbe  vebicles  on  each  side 
extend  down  about  2  feet  6  inches  below  the  eaves. 

The  width  at  floor  level  is  7  feet,  and  niost  of  the  vehicles  are 
bellied  out  to  a  width  outside  at  the  level  of  the  seats  of  7  feet 
9  inches.  This,  however,  is  not  done  in  the  case  of  some  of  the 
third  class  vehicles,  as  a  width  over  ail  of  7  feet  is  sufficient  for 
four  passengers  abreast,  and  7  feet  9  inches  over  ail  will  not 
accomodate  five.  The  width  outside  over  the  roof  and  sunshades 
is  8  feet  6  inches.  The  lowcst  class  carriages  are  divided  into 
compartments,  eachabout  4  feet  6  inches  wide,  with  transverse 
wooden  seats  and  backs;  the  space  above  and  below  the  backs  of 
the  seats  is  open  lattice  work  to  allow  free  circulation  of  air. 


—  245  — 

sent  pas  pour  cinq.  La  largeur  extérieure  du  toit  avec  les 
stores  est  de8  pieds  G  pouces.  Les  voitures  des  classes  infé- 
rieures sont  divisées  transversalement  en  compartiments 
de  4  pieds  6  pouces  de  largeur  environ  avec  sièges  trans- 
versaux et  dos  en  bois  ;  l'espace  au-dessus  et  au-dessous 
des  dos  des  sièges  est  occupé  par  un  treillis  qui  permet  ta 
libre  circulation  de  l'air.  Chaque  compartiment  a  une 
porte  et  deux  fenêtres  de  chaque  côté  ;  les  fenêtres  sont 
pourvues  de  châssis  à  jalousies  mobiles  et  les  fenêtres  des 
portes  ont  un  châssis  à  guillotine  ;  on  remplace  actuelle- 
ment ces  derniers  par  des  châssis  vitrés.  Au-dessus  des 
châssis  se  trouvent  des  louvres  fixes  pour  assurer  la  ven- 
tilation. 

Les  voitures  de  première  et  de  seconde  classe  sont 
divisées  en  deux  compartiments  de  7  pieds  de  longueur 
chacun  et  pourvus  d'une  salle  de  bain  séparée.  On  entre 
par  le  bout  au  moyen  d'une  petite  plate-forme.  Les  sièges 
sont  parallèles  aux  côtés  ;  ceux-ci  sont,  à  leur  partie  supé- 
rieure, munis  de  lits  qui  se  replient  lorsqu'ils  ne  sont  pas 
employés.  Les  premières  et  les  secondes  sont  similaires, 
excepté  en  ce  qui  concerne  le  style  des  garnitures  ;   les 

Each  compartment  has  a  door  and  two  Windows  at  eacli  end,  the 
two  Windows  are  provided  with  sliding  venetian  sashes,  and  the 
window  in  the  door  with  a  sliding  hand  sash  ;  thèse  are  now  being 
replaced  by  glazed  sashes.  Above  the  sashes  are  fixed  louvres 
for  ventilation. 

The  iirst  and  second  class  carriages  are  divided  into  two  com- 
partments,  each  7  feet  long,  with  a  separate  bathroom;  the 
entrance  is  at  the  end  by  means  of  a  small  platform.  The  seats 
are  parallel  to  the  sides,  and  upper  bertlis  which  fold  up  when 
not  required  are  provided.  The  first  and  second  class  are  similar, 
except  in  the  style  of  fittings,  the  second  class  hâve  narrower 
seats  and  two  upper  berths,  while  the  first  class  as  a  rule  hâve 
only  one  in  each  compartment. 

17. 
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sièges  des  secondes  sont  plus  étroits  et  ont  deux  lits  super- 
posés, tandis  que  d'iiubitude  les  premières  n'en  ont  qu'un 
dans  chaque  compartiment.  Pendant  les  fortes  chaleurs  on 
ajoute  des  «  latiies  »  dont  la  description  a  été  donnée 
pour  rindian  Midland  Railway. 

i)  La  vitesse  des  trains  excède  l'arement  24  milles  à 
l'heure  et  la  vitesse  normale  des  trains  de  marchandises 
est  de  12  à  15  milles  à  l'heure. 

Q.  yi.  —  En  combien  de  séries  ont.  été  faites  les- 
études  avant  d'aboutir  aux  tracé  et  pi'ofîl  définitifs  ? 

R.  —  Dans  la  plupart  des  cas  on  avait  fait  le  lever  des 
plans  du  pays  qui  devait  être  traversé  plusieurs  années 
avant  de  décider  la  construction  de  la  ligne. 

Q.  VII.  —  Quel  était  le  programme  imposé  au  person- 
nel des  études  d'avant-projet  ? 

R,  —  Dans  la  plupart  des  cas,  on  avait  fait  le  lever  des 
plans  du  pays  qui  devait  être  traversé  plusieurs  années 
avant  de  décider  la  construction  de  la  ligne. 

Q.   VIll.  —  A-t-il   été    l'econiui,    par    la    suite,   que 

In  the  hot  weather,  «  tatties  »  are  provided,  as  described  under 
<  Indian  Midland  Railway.  ». 

i)  The  speed  of  the  trains  seldom  exceeds  24  miles  an  hour,  and 
the  normal  specds  of  goods  trains  is  12  to  15  miles  an  hour. 

VI,  VII.  &  VIII. —  Surveys  of  the  country  to  be  passed  through 
hadin  most  cases  been  made  some  years  before  it  was  decided  to 
construct  the  line, 

IX.—  As  a  rule  compara tively  steop  gradients  and  sharp  curves 
hâve  been  used  with  a  view  to  reducing  the  amount  of  work. 

On  some  parts  of  the  line  the  work  is  necessarily  heavy; 
between  Guntakul  and  Kistna  the  line  traverse    a  pass  20  miles 


certains  éléments  du  proi^i'amme  fixés  n  priori  devaient 
ou  pouvaient  être  avantageusement  modifiés  ? 

R.  —  Dans  la  plupart  des  cas,  ou  avait  fait  le  lever 
des  plans  du  pays  qui  devait  être  traversé  plusieurs 
années  avant  de  décider  la  construction  de  la  ligne. 

Q.  IX.  —  Le  principe  a-t-il  été  de  sacrifier,  dans  une 
certaine  mesure,  les  facilités  et  l'économie  de  l'exploita- 
tion à  la  rapidité  et  à  l'économie  de  la  construction,  ou 
inversement  ? 

R,  —  En  règle  générale  on  a  employé  des  pentes  et 
des  courbes  comparativement  fortes  pour  diminuer  les 
travaux. 

Sur  certaines  parties  de  la  ligne  Jes  travaux  sont 
nécessairement  importants  ;  entre  Guntakul  et  Kistna  la 
ligne  traverse  un  défilé  de  20  milles  de  longueur;  les 
travaux  y  sont  considérables  et  comprennent  un  tunnel  de 
523  yards  de  longueur.  (Cette  partie  de  la  ligne  fut 
toutefois  construite  parle  Gouvernement.)  Les  travaux 
sont  aussi  importants  près  de  la  frontière  portugaise  ;  il 
s'y  trouve  trois  tunnels  mesurant  ensemble  750  yards  ; 

long  with  lieavy  work,  including  a  tunnel  523  yards  long  (tins 
part  of  the  Une  was  however  constructed  by  Government).  Near 
the  Portuguese  frontier  also  the  v^^ork  is  heavy,  with  three  tun- 
nels aggregating  750  yards:  on  the  Poona  branch  there  are  also 
parts  where  the  work  is  heavy,  with  four  tunnels  aggregating 
742  yards.  There  are  a  large  number  of  bridges,  the  biggest  is 
21  spans  of  150  feet  :  there  are  two  others  each  of  14  spans  of 
150  feet,  one  of  11  spans  of  150,  one  of  1  span  of  250,  2  of  150  and 
1  of  66  feet,  and  numerous  others  of  smaller  span,  one  of  which 
is  over  2,500  feet  long. 

X.  — None  of  the  difficulties  suggested  in  this  question  havebecn 
met  with  to  any  serious  degree.     The  difficulties  encountered 
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sur  rembi*ancliement  de  Pooiia  il  y  a  aussi  des  parties  où 
les  travaux  sont  relativement  considérables,  entr'autres 
quatre  tunnels  d'une  longueur  totale  de  742  yards.  Il  y  a 
aussi  un  grand  nombre  de  ponts  dont  le  plus  long  a 
21  portées  de  150  pieds,  deux  autres  de  14  portées  de 
150  pieds  chacun,  un  de  11  portées  de  150  pieds,  un  d'une 
portée  de  250,  deux  de  150  et  un  de  66  pieds,  ainsi 
que  beaucoup  d'autres  de  plus  petites  portées  dont  un 
mesure  plus  de  2,500  pieds  de  longueur 

Q.  X.  —  Quels  sont  les  caractères  spéciaux  des 
moyens  de  construction  nécessités  par  les  conditions 
toutes  particulières  dans  lesquelles  on  s'est  trouvé  par 
suite  :  de  l'absence  de  tout  moyen  de  communication 
ejitre  l'origine  du  railway  et  les  points  intermédiaires  de 
son  parcours  ;  de  rmliabileté  des  artisans  employés  dans 
certains  métiers,  dans  celui  de  maçon,  par  exemple  ;  du 
nombre  souvent  très  considérable  de  petits  ouvrages  à 
établir  pour  l'écoulement  des  eaux  de  pluie  qui,  dans  des 
pays  tropicaux,  tombent  avec  violence  et  dont  le  i^uissel- 
lement  est  rendu  fort  rapide  généralement  par  la  topo- 
graphie accidentée  du  pays,  la  nature  du  sol,  la  nudité 
superficielle  de  celui-ci,  etc.  ? 


were  the  usnal  natural  difficulties  of  moderately  hilly  country  in 
India. 

XI. —  The  largo  bridges  arc  allgirder  bridges  of  mil  dstoel(some 
of  the  earlicr  ones  of  iron)  on  masonry  foundations,  the  smaller 
ones  are  in  sonie  cases  masonry  arches,  in  others  steel  or  iron 
girders. 

XII.  —  Arches  are  used  in  the  smaller  bridges,  up  to  30  or  40 
feet  span  in  most  cases  where  good  stone  was  available,  and  the 
contour  of  the  ground   pcrmitted  siifficient  headway  without 
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B.  —  On  n'a  éprouvé  aucune  des  difficultés  suggérées 
par  cette  question  d'une  manière  sérieuse.  Celles  qu'il  a 
fallu  sui'monter  étaient  les  difficultés  naturelles  qu'offre 
cette  contrée  modérément  montagneuse  des  Indes. 

Q.  XI.  —  Quel  sj'Stème  a-t-on  adopté  pour  les  aque- 
ducs et  ponceaux  ? 

Voûtes  dallées  ou  métalliques  ? 

R.  —  Tous  les  grands  ponts  ont  des  charpentes  en  acier 
doux  (quelques-uns  des  plus  anciens  sont  en  fer)  sur  des 
fondations  en  maçonnerie  ;  les  plus  petits  ont,  dans  quel- 
ques cas,  des  arches  en  maçonnerie  et  dans  d'autres  des 
charpentes  en  acier  ou  en  fer. 

Q.  XII.  —  Les  ponts  d'une  certaine  ouverture  sont- 
ils  voûtés  ou  à  superstructure  métallique  ? 

Dans  ce  dernier  cas,  quel  a  été  le  système  de  tablier^* 
employés  tant  pour  les  ouvrages  ordinaires  que  pour  ceux 
de  grande  portée  ? 

De  quelle  façon  le  montage  en  place  de  ces  tabliers 
a-t-il  été  fait  ? 

R.  —  Pour  les  petits  ponts  de  30  à  40  pieds  de  portée 
on  employa,  dans  la  plupart  des  cas,  des  arches  là  oîi  une 

unduly  raising  the  formation.     Girders  werc,  howeyer,  used  in 
many  cases  in  order  to  expedite  the  completion  of  work. 

AU  girders  of  60  feet  span  or  over  hâve  floors  of  mild  steel  (or 
in  some  cases  of  iron)  plates. 

The  larger  girders  were  as  a  rule  erected  in  place  on  timber 
staging,  supplemented  in  some  cases  by  temporary  pièces  of  iron 
lattice  work,  long  timber  being  somewhat  difficult  to  procure. 

AU  st9el  and  iron  work  was  forwarded  from  England  in  pièces 
of  suitable  size  and  weight  for  transport,  and  rivetted  together  as 
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bonne  pierre  était  obtenable  et  où  le  contour  du  terrain 
donnait  une  élévation  suffisante  sans  surélever  les  soubas- 
sements outre  mesure.  On  a  toutefois  employé  des  char- 
pentes, dans  beaucoup  de  cas,  afin  de  hâter  l'achèvement 
des  travaux. 

Toutes  les  charpentes  excédant  00  pieds  de  portée 
ont  des  planchers  en  plaques  d'acier  doux  (en  fer  dans 
quelques  cas).  Les  grandes  charpentes  étaient  d'habitude 
montées  en  place  sur  des  échafaudages  en  bois  prolon- 
gés par  des  longueurs  provisoires  de  treillis  en  fer,  le  bois 
de  grande  dimension  étant  assez  difficile  à  obtenir. 

Tous  les  travaux  en  acier  et  en  fer  étaient  expédiés 
d'Angleterre,  en  section  et  d'un  poids  approprié  au  trans- 
port et  d'habitude  rivés  ensemble  en  position,  mais  dans 
quelques  cas  les  petites  charpentes  furent  rivées  dans  les 
ateliers  et  transportées  d'une  seule  pièce  à  leur  empla- 
cement. 

Q.  XI IL  —  Quels  sont  les  matériaux  pris  sur  place 
dont  il  a  été  fait  usage  :  moellons,  briques,  chaux,  bois 
pour  billes  de  la  voie  et  estacade,  etc.  ? 

Pour  quelles  raisons  les  a-t-on  employés  ou  leur  a-t-on 
préféré  des  matériaux  amenés  d'Europe  ? 

a  rule  in  position,  but  some  of  the  snialler  girders  were  rivetted 
together  in  the  workshops,  and  carried  bodily  into  position. 

XIII.  —  Good  building  stone  was  found  on  most  parts  of  the  Une. 
In  a  few  cases  brick  bas  been  used  for  buildings.  Good  lime  was 
also  procurable,  but  on  parts  of  the  Une  had  to  bc  brought  from  n 
considérable  distance. 

As  a  rule.  products  of  tho  country  are  uscd  in  préférence  to 
imported  articles  in  ail  cases  where  the}'  can  be  satisfactorily 
employed.  Long  timbers  generally  bave  to  be  imported  from 
other  parts  of  India  or  Burma,  or  occasionally  from  Europe. 
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B.  —  Sur  presque  toute  la  ligne  on  obtint  une  bonne 
pierre  à  bâtir.  Dans  quelques  cas  on  fît  usage  de  briques 
pour  les  bâtiments.  On  trouva  aussi  une  bonne  chaux, 
mais  pour  certaines  parties  de  la  ligne  elle  a  dû  être 
amenée  d'une  distance  considérable. 

En  général,  on  employa  de  préférence  les  produits  indi- 
gènes au  lieu  des  articles  importés  dans  tous  les  cas  oii  ils 
sont  de  nature  à  donner  de  bons  résultats.  Le  bois  de 
charpente  est  généralement  importé  d'autres  parties  des 
Indes  ou  de  Birmanie  ou  même  parfois  d'Europe. 

Q.  XIV.  —  A-t-on  trouvé  la  main-d'œuvre  sur  place 
ou  a-t-il  fallu  la  recruter  à  l'étranger  ? 

Dans  l'un  ou  l'autre  cas,  a-t-il  fallu  faire  son  éducation 
complète  et  quels  résultats  en  a-t-on  obtenus  ? 

De  quelle  façon  était  composée  la  surveillance  ? 

R.  —  En  ce  qui  concerne  la  main-d'œuvre,  la  situation 
était  en  réalité  la  même  que   sur  l'Indian  Midland. 

Q.  XV.  —  La  main-d'œuvre  constituait-elle  une  cor- 
vée ou  y  avait-il  engagement  libre  ? 

Quels  ont  été  les  moyens  employés  pour  la  stimuler  en 
vue  d'augmenter  la  production  ? 

XIV  tfe  XV.  —  The  conditions  regarding  labour  are  practically 
the  same  as  on  the  Indian  Midland. 

XVI.  —  The  length  of  the  Une  from  the  Portuguese  frontier  to 
Bellary  with  branches  from  Habli  to  Harihar,  from  Gadag  to 
Hotgi,  and  from  Londa  to  Poona,  ail  of  which  were  constructed 
mainly  by  the  Company,  is  736.21  miles  (1184.5  kilomètres),  the 
length  from  Bellary  toKistna,  constructed  mostly  by  Government, 
is  305.83  miles,  making  a  total  of  1042.04  miles  (1676.5  kilomè- 
tres) of  Company's  line. 

Besidos  this  295  miles  of  the  Mysore  State  Kailway  belong 


De  ({iielle  ia(;on  le  paiement  s'oporait-il  et  quelles 
étaient  les  mesures  de  contrôle   adoptées  ? 

Quelles  étaient  les  dispositions  j)i*ises  pour  la  nouri'i- 
ture  et  le  logement  du  i)ei'sonuel  blanc  et  de  couleur'  ? 

R.  —  En  ce  qui  concenie  la  main-d'œuvre,  la  situation 
était  en  réalité  la  môme  que  sur  l'Indian  Midland. 

Q.  XVI.    —  Quelle  est  la  longueur  totale  de  la  ligne  ? 
Est-elle  à  simple  ou  double  voie  ? 

R.  —  La  longueur  de  la  ligne  de  la  frontière  portu- 
gaise à  Bellary  avec  embranchements  de  Habli  à  Harihar, 
de  Gadag  à  Hotgi  et  de  Loanda  à  Poona,  qui  tous  furent 
construits  principalement  par  la  Compagnie,  est  de 
736.21  milles,  ce  qui  fait  un  total  de  1,042.04  milles 
(1,676.5  kilomètres)  pour  les  lignes  de  la  Compagnie. 

Indépendamment  de  ceci,  295  milles  du  Mysore  State 
Railway  apppartiennent,  en  fait,  à  la  Compagnie  et 
furent  partiellement  construits  par  elle,  tandis  (|ue  la 
ligne  de  170.85  milles  de  Guntakul  à  Yeswantpur  fut  aussi 
partiellement  construite  par  la  Compagnie,   qui  exploite 

practically  to  tlie  Company,  and  were  partly  constructed  by  them, 
while  tbe  Une  of  170.85  miles  from  Guntakul  to  Yeswantpur  was 
also  partly  constructed  b}^  tbe  Company,  and  other  branches  ot 
44.32  miles  are  workod  by  tbe  Company. 

Tbe  total  system  workeJ  by  tbe  Company  is  tberefore 
1553.21  miles  (2499  kilomètres). 

Tbe  lines  are  ail  single,  exce[)t  35  miles  close  to  the  Portu- 
guese  frontier,  wbich  is  constructed  l'or  a  double  Une,  but  only 
one  MwQ.  of  rails  is  laid. 

XVII.  —  Tbe  Company  began  work  on  Ist  October,  1882,  and 
tbe  Company's  i)art  was  opened  in  May,  1887,  with  the  following 
exceptions.     A  length  of  6.38  miles  near  tbe  Portuguese  frontier 
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également  d'autres  embranchements  d'une  longueur  de 
44.32  milles. 

Le  réseau  total  exploité  par  la  Compagnie  est  donc  de 
1,553.21  milles  (2,499  kilomètres). 

Les  lignes  sont  toutes  à  simple  voie,  sauf  3.5  milles 
près  de  la  frontière  portugaise  qui  sont  installés  pour  la 
réception  de  deux  voies,  mais  il  n'y  en  a  qu'une  seule  de 
posée. 

Q.  XVII.  —  Quel  a  été  le  nombre  moyen  de  kilo- 
mètres construits  par  année  ? 

R.  —  La  Compagnie  entama  les  travaux  le  1®^'  octobre 
1882  et  sauf  les  exceptions  suivantes,  le  réseau  de  la 
compagnie  fut  mis  en  exploitation  en  mai  1887  :  une 
longueur  de  6.38  milles  près  de  la  frontière  portugaise 
fut  ouverte  en  juin  1887  et  en  février  1888  et  une  longueur 
de  85  milles  sur  l'embranchement  de  Poona  fut  ouverte  en 
décembre  1887. 

644  milles  (environ  1,036  kilomètres)  furent  construits 
et  mis  en  exploitation  en  56  mois,  et  30  milles  environ 
58  kilomètres,  de  voie  normale  (5  pieds  6  pouces)  entre 

openod  in  June,  1887,  and  February,  1888.  and  a  length  of 
85  miles  on  tlie  Poona  branch  opened  in  December.  1887. 

In  56  mounths  644  miles  (about  103()  kilomètres)  were  construc- 
ted  and  opened,  and  30  miles,  about  58  kilomètres  of  standard 
(5  feet  6  inches)  gaiige  between  Bellarj'  and  Guntakul  converted 
to  meire  gaugo.  This  gives  an  average  rate  of  11.5  miles,  or 
18.5  kilomètres  constructed  and  opened  per  month.  The  work 
at  one  time  was  not  pushed  on  as  rapidly  as  it  might  hâve  been. 
or  better  results  woiild  hâve  been  attained. 

XVIIl.  —  The  cost  up  to  31st  December,  1800,  of  1040.70  miles 
(1,679  kilomètres)  which  form  the  Company's  system  was  Rs. 
9,09,533.901,  the  average  cost  per  mile  was  therefore  Rs.  87,146, 
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Bellary  et  Guiitakiil  furent  transformés  en  voie  métrique. 
Ces  cliifTi'es  i-eprésentent  un  avancement  moyen  par  mois 
de  11.5  milles  ou  18.5  kilomètres  construits  et  mis  en 
exploitation.  Pendant  un  certain  temps,  les  travaux  ne 
fui'ent  pas  poussés  aussi  activement  qu'ils  auraient  pu 
Tètre,  sans  quoi  on  aurait  obtenu  de  meilleurs  résultats. 

Q.  XVIII.  —  Quel  a  été  le  prix  moyen  du  kilomètre 
construit  ? 

R.  —  Lé  coût  au  31  décembre  1890  des  1,010.70  milles 
(1,679  kilomètres)  qui  constituent  le  réseau  de  la  compa- 
gnie était  de  9.09.533.991  roupies,  ce  qui  représente 
une  dépense  moyenne  de  87.14G  roupies  par  mille,  soit 
54.162  roupies  par  kilomètre.  Ceci  équivaut  à  environ 
£  4.200  par  kilomètre  au  taux  auquel  le  change  fut  alors 
effectué. 

Au   31  décembre   1897,   ie  capital  avait  été  porté    à 

"9. 67. 12.838  roupies  pourl,042.04  milles  (1,676. 6  kil.). Les 

comptes  en  suspens  absorbent  environ  16.00.000  roupies, 

et  le  solde  représente  les  perfectionnements  et  additions 

apportés  aux  travaux  primitifs. 

L'écourtage  de  la  longueur  s'explique  principalement 
par  des  rectifications  de  limites  aux  points  où  la  ligne  est 
soudée  à  d'autres  lignes. 

■equal  to  Rs.  54,102  per  kilomètre.  This  was  equal  toabout  £  4,200 
per  kilomètre  at  tlie  rate  at  wliicli  exchange  wasthen  effected. 

The  Capital  had  been  increased  on  31st  Decembcr,  1807,  to 
Rs.  9,67,12,838  for  1042.04  miles  (1676.6  kilomètres)  of  which 
about  Rs.  16,00,000  are  for  suspense  account,  and  the  balance 
for  improvements  in  and  additions  to  the  original  works.  The 
decrease  in  length  is  accounted  for  principally  by  rectifications  of 
boundaries  at  the  points  where  the  Une  connects  with  other  Unes. 
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Q.  XIX.  —  (Jiiel  est  le  capital  de  la  compagnie  ;  de 
(|iielle  iacjoii  est-il  subdivisé  en  actions  ordinaires,  privi- 
légiées, obligations,  parts  de  fondateurs,  etc.,  et  de  quels 
avantages  jouissent-elles  respectivement  ? 

Quels  sont  les  résultats  financiers  obtenus  jusque  main- 
tenant et  espérés  pour  l'avenir  ? 

B.  —  Au  31  décembre  1896  le  capital  de  la  Compagnie 
était  composé  de  : 

Capital  actions    .         .         .         .  £     3,500,000 

Obligations  3  1/4  p.  c.         .         .  688,100 

Id.          3  p.  c.       .         .         .  255,000 

Avances  de  TEtat  à  4  p.  c.  .         .  2,129,900 

Capital  qui  ne  porte  pas  d'intérêt.  30,957 

Total  .  .         £     6,603,957 

Au  cliange  prédominant  de  l'époque  à  laquelle  la  con- 
version a  été  faite,  ceci  représente  8.03.09.392  roupies, 
dont  7.95.16.371  a  été  porté  au  compte  d'établissement 
de  la  ligne  ;  le  solde  est  disponible.  A  ces  chiffres  il  y  â, 
lieu  d'ajouter  1.65.78.416  roupies  pour  le  coût  de  la  sec- 
tion de  Bellany  à  Kistna,  ce  qui  porte  la  dépense  totale  à 
9.50.94.787  roupies,  la  différence  entre  cette  somme  et 
les  chiffres  du  dernier  paragraphe  représente  le  solde  dis- 
ponible. 

XIX.  —  The  Capital  of  tire  Company  was  made  up  as  folio ws 
on  31st  Deceniber,  1896  : 

Sliare  capital £  3.500,000 

Debenture   bonds  at  3  1/4  per  cent 688,100 

»               »         3              »         255,000 

Advances  b}' State  at  4  per  cent 2,129,900 

Capital  not  bearing  interest 30,957 

Total    .    £  0,603,957 
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Pour  l'exercice  1890  les  résultats  fînauciers  étaient 
Intérêt  sur  le  capital   .  .         Rs.   44.15.740 

Recettes  nettes   ...»     29.11.800 


Déficit  comblé  par  l'Etat      .         Rs.   15.33.940 

^urla  plus  grande  partie  de  son  étendue  la  ligne  tra- 
verse des  districts  comparativement  peu  peuplés  et  impro- 
ductifs. 

Q.  XX.  —  Depuis  com])ien  d'années  le  chemin  de  fer 
est-il  exploité  ou  quand  compte-t-on  qu'il  le  sera  en  tout 
ou  en  partie  ? 

R.  —  La  ligne  est  exploitée  depuis  11  années,  mais 
l'extension  jusqu'au  Kistua  ne  l'est  que  depuis  8  années  ; 
elle  fut  prolongée  par  le  pont  de  Kistna  de  l'East  Goast 
Railway  jusque  Bezwada  en  1894.  A  Bezwada  elle  est 
soudée  au  chemin  de  fer  du  Nizam's  ainsi  qu'à  l'East  Goast 
Railway  à  écartement  normal,  la  Gompagnie  possédant 
un  droit  de  parcours  sur  une  section  de  l'East  Goast 
Railway  de  3  milles  qui  sont  construits  à  voies  des  deux 
écartements.    La   section   de  Guntakul  Yeswantpur   qui 


Tliis  in  Rupees  at  the  exchange  prevailiiifî:  at  tlic  time  it  was 
converted  is  Rs.  8,03,09,302  of  which  7,95,16,371  lias  been 
char^-ed  aj^-ainst  the  construction  of  the  Une,  the  balance  being  in 
haiid  To  this  must  be  added  Rs.  1 ,65,78,416  the  cost  of  theBellary- 
Kistna  section,  bringin^-  the  total  cost  to  Rs.  9,50,94,787  the 
différence  between  this  and  the  fi^nire  in  the  last  para^^raph  bein<^^ 
the  balance  in  hand. 

Tiie  financiai  resuit  for  the  year  1896  was  as  foUows  :  — 

Interest  on  Capital Rs.  44,45,740 

Netearnin^^s Rs.  29,11,800 

Déficit  paid  by  the  State Rs.  15,33,940 
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fut  mise  en  exploitation  en  1893,  la  raccorde  au  Dliarma- 
varamau  South  Indian  Railway,  à  un  mèti'ed'écartement. 

Q.  XXI.  —  Quel  est  le  nombre  de  trains  en  marche 
chaque  jour  dans  chaque  sens? 

Quel  est  leur  composition  au  point  de  vue  du  tonnage 
des  marchandises  et  du  nombre  de  voitures  mises  à  la 
«disposition  des  voyagers  ? 

Varie-t-il  d'une  saison  à  l'autre  et  de  quelle  façon  ? 

R.  —  Sur  tout  le  réseau  de  1556.20  milles  exploité 
par  la  Compagnie,  il  y  a  toujours  au  moins  un  train  par 
jour  dans  chaque  sens  ;  sur  la  plus  grande  partie  de  la 
ligne  il  y  a  un  train  à  voyageurs  et  un  train  postal 
par  jour,  un  ou  deux  trains  mixtes  qui  transportent  les 
marchandises  ainsi  que  les  voyageurs,  et  un  ou  plusieurs 
trains  de  marchandises  par  jour,  dans  chaque  sens,  mais, 
sur  quelques-uns  des  embranchements  moins  importants 
il  n'y  a  que  deux  et,  dans  quelques  cas,  qu'un  train  mixte 
par  jour  dans  chaque  sens.  La  moyenne  sur  la  plus  grande 
partie  de  la  ligne  est  de  quatre  trains  par  jour  dans 
chaque  sens. 

Tlie  line  passed  for  tlie  greater  part  of  its  len^-th  tlirouii-h  com- 
paratiA-ely  thinly  popiilated  and  improductive  districts. 

XX.  —  Tlie  Une  lias  been  opened  11  years,  but  tlie  extension  to 
the  Kistna  lias  only  been  opened  8  years  ;  this  was  extended 
across  tlie  Kistna  bridge  of  tlie  East  Coast  Railway  to  Bezwada 
in  1894.  at  Bezwada  it  connects  with  the  Nizam's  and  tlie  East 
Coast  Railways  of  the  standard  gauge,  the  Company  having 
running  powers  over  3  miles  of  the  East  Coast  Railway  laid  with 
both  gauges.  The  Guntakul  Yeswantpur  section  was  opened  in 
1893  ;  this  connects  it  at  Dharmavaram  with  the  South  Indian 
Railway  of  mètre  gauge. 
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La  composition  des  trains  varie  considérablement  sur 
différentes  sections  ;  les  trains  â  voyageurs  ont  de  10  h 
16  voitures  ;  la  moyenne  pour  les  trains  mixtes  est  de 
20  véhicules,  dont  un  tiers  environ  représente  des  voi- 
tures à  voyageurs;  la  moyenne  pour  les  trains  à  mar- 
chandises est  de  25  à  26  véhicules  et  le  nombre  varie  de 
16  sur  certaines  sections  à  30  sur  d'autres  sections  de  la 
ligne . 

Le  nombre  moyen  de  personnes  par  train  de  voyageurs 
est  de  187,  ce  qui  représente  plus  de  la  moitié  du  nombre 
des  places  ;  la  moyenne  de  la  charge  transportée  est  de 
70  tonnes  pour  chaque  train  à  marchandises,  ce  qui  repré- 
sente environ  les  deux  cinquièmes  de  la  capacité  totale. 

La  morte-saison  pour  le  trafic  varie  sur  différentes 
parties  du  réseau  ;  la  variation  dans  le  trafic  à  différentes 
saisons  est  moins  prononcée  que  sur  les  lignes  des  Hautes- 
Indes. 

Q.  XXII.  —  A-t-il  été  constaté  une  progression  dans 
le  tonnage  des  marchandises  transportées  dans  un  sens 
ou  dans  l'autre,  de  môme  en  ce  qui  concerne  les  voya- 
geurs, et  quelle  est-elle  ? 


XXI.  —  Over  tlie  whole  System  of  1556.20  miles  worked  by 
the  Company  there  is  always  at  least  one  train  per  day  in  each 
direction  ;  over  the  greater  part  of  the  Une  there  is  one  passenger 
and  mail  train,  one  or  two  «  mixed  »  trains,  carryini>'  both  goods 
and  passengers,  and  one  or  more  goods  trains  per  day  in  each 
direction,  but  on  sonie  oï  tlie  less  important  branches  there  are 
only  two,  or  in  some  cases,  only  one  «  mixed  »  per  day,  each  way. 
Over  the  greater  part  of  the  Une  there  is  an  average  ot  four  trains 
per  day  in  each  direction. 

The  composition  of  the  trains  varies  considerably  on  différent 
sections,  the  passenger  trains  hâve  from  10  to  16  vehicles  ;  the 
mixed  trains  average  20  vehicles,  of  which  abolit  one-third  are 


—  259  — 

R.  —  Le  trafic  de  la  ligne  s'améliore  graduellement  ; 
il  a  toutefois  souffert  récemment  par  suile  de  la  disette 
régnante  et  des  restrictions  imposées  en  conséquence  de 
la  peste.  Sur  une  forte  partie  de  la  ligne  le  trafic  local 
est  sans  grande  importance,  mais  sur  d'autres  il  est  grand 
et  la  construction  d'embranchements  additionnels  est  de 
nature  à  l'augmenter  considérablement. 

Q.  XXIII.  —  Quelle  est  la  dépense  kilométrique 
moyenne  et  annuelle  de  l'exploitation  répartie  comme 
suit  : 

a)  Frais  généraux  y  compris  les  dépenses  de  la  direc- 
tion et  autres  non  comprises  dans  les  postes  suivants  ; 

b)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne  et  de  tous  les  im- 
meubles ; 

c)  Traction,  ateliers  et  dépôts  ; 

d)  Exploitation  proprement  dite. 

R.  —  La  dépense  d'exploitation  par  mille  en  roupies, 
pour  le  réseau  entier  de  1,556.20  milles,  y  compris  la 
section  sur  laquelle  la  Compagnie  possède  un  droit  de 
parcours,  a  été  la  suivante,  pendant  l'exercice  de  1897. 

passenger  vehicles,  and  tlie  goods  trains  ayerage  from  25  to  26 
vehicles,  varying  from  16  on  certain  sections  of  the  Une  to  30  on 
other  sections. 

The  average  nuinber  of  passengers  in  a  passenger  train  is  187, 
which  is  rather  more  than  half  ils  full  seating  capacity,  and  the 
average  weight  of  goods  carried  in  each  goods  train  is  70  tons, 
which  is  abolit  two  fifths  of  the  full  capacity. 

The  time  of  year  at  which  traffic  is  slack  varies  on  différent 
parts  of  the  System  ;  the  variation  in  the  trafïic  at  différent  seasons 
is  less  than  on  the  lines  in  upper  India. 

XXII.  —  The  traffic  of  the  Une  is  gradually  improving;  it  lias 
recently  been  prejudicially  affected  by  tho  prevailing  scarcity,- 
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La  dépense  en  roupies  par  mille  représente,  au  taux 
prédominani  du  change  de  cette  année,  presqu'exactement 
la  même  dépense  en  francs  par  kilomètre  : 

I^oupies  i>ar  mille. 
a)  Direction  et  frais  généraux     . 
ù)  p]ntretien  de  la  ligne  et  des  immeul)le> 

c)  Locomotives  et  matériel  roulant  . 

d)  Exploitation  (trafic) 

e)  Dépenses  diverses  et  spéciales  .     .     . 

Total. 


554.03 

766.54 

1,174.21 

581.57 

71.56 

3,447.91 

payées    à 


Le  poste  e)  comprend  toutes  les  somme 
d'autres  Compagnies  pour  l'usage  de  leurs  lignes,  gares, 
etc.,  les  versements  au  fonds  de  prévoyance  et  toutes  les 
sorties  spéciales  qui  ne  peuvent  pas  être  débitées  aux 
autres  rubriques. 

Le  total  équivaut  à  1.30  roupies  par  train-mille,  ce  qui 


and  by  tbe  restrictions  imposed  in  conséquence  of  tlie  pla^-ue. 
Over  a  considérable  part  of  tlio  Une  tlie  local  traffic  is  small,  but 
on  otlier  parts  isis  important,  and  the  construction  ofadditional 
branches  is  likely  to  considerably  increase  it. 

XXIII.  —  Tbe  cost  in  Rupees  per  mile,  of  working  the  whole 
System  of  1556.20  miles,  which  includes  the  length  over  wliich  the 
Company  bas  runnini?  powers,  was  as  folio ws  durin<i:  theyear  18i)7. 
The  cost  in  rupees  per  mile  is,  at  the  rate  of  exchan<i:e  prevailing 
during  tbe  ycar,  almost  exactly  the  same  as  the  cost  in  Francs  \)er 

kilomètre 

Rupees  per 
mile. 
n)  Manam^ement  and  gênerai  charges    .     .     .        554.03 
/^)  Maintenance  ofway  and  Works    ....        766.54 

r-)  Locomotives  and  rollin<i' stock 1,474.21 

ri)  Tratfic 581.67 

e)  Spécial  and  miscellaneous 71.46 

Total    .     3,447.91 
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représente  presqu'exactement  fr.  1.30  par  train-kilomètre 
et  57.03  p.  c.  des  recettes  brutes, 

Q.  XXIV.  —  Quelle  est  actuellement  la  recette  brute 
kilométrique  moyenne  et  annuelle  ? 

B.  —  Les  recettes  brutes  par  mille,  pour  l'exercice 
1897,  s'élevaient  à  6,045.60  roupies.  Au  taux  prédominant 
du  change,  ceci  est  presqu'exactement  l'équivalent  en 
francs  par  kilomètre. 

Q.  XXY.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  a-t-elle 
valu  à  la  Compagnie  concessionnaire  d'autres  sources  de 
revenus  que  celle  résultant  des  transports  mêmes  ? 

R.  —  La  construction  de  la  ligne  ne  rapporte  à  la  Com- 
pagnie que  les  ressources  provenant  de  son  exploitation 
et  de  celle  des  lignes  qui  s'y  rattachent.  Celles-ci  contri- 
buent dans  une  très  large  mesure  à  son  succès. 

Item  (e)  includes  ail  sums  paid  to  other  Companies  for  the  use  of 
their  Unes,  stations,  etc.,  contributions  to  the  Provident  fund,  and 
ail  spécial  items  not  chargeable  to  the  other  heads  of  account. 

The  total  is  equal  to  Rupees  1.30  per  train  mile,which  is  almost 
exactly  the  same  as  1.30  francs  per  train  pcr  kilomètre,  and  is 
57.03  per  cent,  of  the  gross  receipts. 

XXIV.  —  The  gross  receipts  in  Ru[)ees  per  mile  for  the  year 
1897  were  Rs.  6,045.66.  At  the  rate  of  exchange  prcvaiUng  this 
is  almost  exactly  the  same  as  francs  per  kilomètre. 

XXV.  —  The  construction  of  the  line  brings  no  revenue  to  the 
Company  except  that  derived  from  its  working,  and  working 
Unes  connected  with  it.  The  latter  contributcs  to  its  succcss  in  a 
considérable  degree. 

XXVI.  —  The  following  are  the  rates  and  fares  prcvaiUng  on 
the  line. 
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Q.  XXVI.  —  Quelles  sont  les  hases  des  tarifs  appli- 
qués au  transport  des  marchandises  et  voyageurs  ? 

U.  —  Le.s  tarifs  en  vigueur  sur  la  ligne  sont  : 
Tarif  des  voyageurs. 


Voyageurs  de  V^  classe  . 

Pies  1 
mille 

12 

ar        Centimes  par 
kilomètre. 

6.2 

id. 

2^'     id.       ... 

6 

3.1 

id. 

3«     id.       .      .      . 

2 

1.03 

Tarif  des  marchandises. 

Pies  par  ton 

anglaise 

par  mille. 

Grains  d'alimentation, 

ne 

Centimes 

par  tonne  métrique 

par  kilomètre. 

char ho n, 

etc.      .      .           3  à  9.07 

1.53  à  4.61 

Première 

classe  .      .                9.07 

4.61 

Deuxième 

id.        .     .             13.61 

6.91 

Troisième 

id.        .     .             18.15 

9.22 

Quatrième 

id.      .     .             22.68 

11.52 

Cinquième 

id.       .     .             27.22 

13.85 

Coacl(i)i(/  Far  en. 

First  Cb 
Second 

Pies  per 
mile. 

ISS  passengers  ....         13 
»              ....          6 

Centimes  per 

kilomètre. 

6.2 

3.1 

Third 

»              .... 

Goods  Rates. 

2 

1.03 

Food  fi'rains 

Pies  per  Eng:lish  ton 
per  mile. 

,    coal,   etc.     .     3to9.07 

Centimes  per  metric 
ton  per  kilomètre. 

1.53  to  4.61 

First  class 

9.07 

4.61 

Second     . 

13.61 

6.91 

Third  .     .     . 

18.15 

9.22 

Fourt  .     . 

22.68 

11.52 

Fifth   .     .     . 

27.22 

13.85 
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La  taxe  moyemie  peigne  en  1896  par  mille  pour  le 
transport  d'une  tonne  de  marchandises  était  de  6.51  pies 
soit  environ  3.32  centimes  par  tonne-kilomètre. 

Pour  la  classe  des  grains  et  des  charbons  le  tarif  le  plus 
élevé  est  appliqué  pour  les  distances  courtes  et  les  petites 
expéditions.  Le  tarif  diminue  en  proportion  de  l'augmen- 
tation de  la  distance  et  de  l'importance  des  transports  ;  le 
tarif  le  moins  élevé  est  applicable  aux  transports  de 
7  tonnes  parcourant  300  milles  au  plus. 

La  classification  des  marchandises  est  basée  sur  leur 
valeur. 

On  n'accorde  pas  de  réduction  sur  les  billets  d'aller  et 
de  retour,  sauf  dans  des  cas  spéciaux. 

Les  détails  du  trafic  et  les  sommes  perçues  en  1896 
étaient  : 

Trafic  des  voyageurs. 


Moyenne  par  ] 
Pies. 
Première  classe   .     .     .     11.44 

nille. 

Nombres. 

18.021 

Recettes  en 

Roupies. 

1.04.364 

Deuxième     id. 

5.06 

56.937 

1.44001 

Troisième     id.      ... 

2.00 

7.396.507 

29.90.546 

Bagages,  colis,  etc.   .     . 

3.61.108 

Total  du  trafic  des  voyageurs. 

.     .     Rs 

36.00.019 

ThQaverage  sum  received  for  carrying  aton  of  goods  one  milu 
during  1896  was  6.51  pies  equal  to  about  3.32  centimes  per  ton 
per  kilomètre. 

Inthefood  grain  and  coal  class  the  highest  rates  are  charged 
for  short  distances,  and  for  small  consignments.  The  rate  de- 
creases  as  the  distance  and  the  amount  of  the  consignment 
increases:  thelowest  raie  is  charged  for  consignments  of  7  tons 
for  distances  of  300  miles  or  over. 

Goods  are  classified  according  to  their  value. 

No  réductions  are  made  on  return  fares  cxcept  in  spécial  cases. 

The  détails  of  traffic  and  the  amounts  received  for  1896  were  as 
follows  : 
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Trafic  des  marchandises. 

Tonnes-milles. 
Marchandises  générales.      .  131.157.233 
Appprovisionnements    mili- 
taires        127.822 

Matériel  de  chemin  de  fer  .  12.043.785 

Charbon 15.443.282 

Recettes  diverses.     ...  — 

Total  du  trafic  des  marchandises.     .     .     Rs 

Les    principaux    articles   de    marchandises 
transportées  étaient  : 

Tonnes. 
Grains  et  pulse(légume des  Indes)     277.663 

Coton  brut 64.864 

Comestibles 54.918 

Graines  huileuses 64.754 


Recettes  en 
Roupies. 

49.69.471 


13.715 
1.40.191 
2.25.303 

35.142 

53.83.822 
générales 

Recettes  en 
Roupies. 

15.30.604 

4.03.330 

3.76.894 

3.55.523 


Coacldng  Traffic. 

Averageper  mile.  Receipts. 

Pies.                 Number.  Rupees. 

First  Class  passen-(Ts    .     .     11.44                18,021  1,04,364 

Second            kl.             .     .      5.06               56,937  1,44,001 

Third 2.00          7,396,507  29,90,546 

Lugfia<ie,  Parcels  &Q,.     ,     .        —                    —  3,61,108 

Total  Coaching  Traffic Rs.  36,00,019 

Goods  Traffic. 

Receipts. 

Ton.  Rupees. 

General  Merchandise     ....     131,157,233  49,69,471 

Militarj  stores 127,822  13,715 

Railway  Materials 12,043,785  1,40,191 

Coal 15,443,282  2,25,303 

Miscellaneous  receipts  ....              —  35,142 

Total  goods  Traffic  Rs.  53,83,822 
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Rcccttos   eu 

Tonnes.  j-oupies. 

Sel 44.404  3  12.224 

Sucre 53.462  2.94.322 

Coton  fabriqué 17.909  2.27.263 

Epices 28.748  2.10.704 

Métaux 17.651  1.63.467 

Bois  de  construction   ....       52.458  1.63.390 

Huiles 23.068  1.56.913 

Teintures  et  tan 34.793  1.38.716 

Jute 10.643  70.563 

Cuirs  et  peaux 8.260  67.139 

Tabac 9.371  56.501 

Liqueurs 8.971  55.553 

Pierres  et  chaux 23.766  54.181 

Le  premier  poste  représente  33  p.  c.  du  tonnage  total 
des  marchandises  générales  transportées  ainsi  que  près 
de  33  p.  c.  des  recettes  des  marchandises.   Il  comprend 

The  principal  articles  of  gênerai  merchandise  carried  were  : 

Receipts. 

Tons.  Rupees. 

Grain  and  puise 277,663  15,30,604 

Cotton,  raw 64,864  4,03,330 

Provisions 54,918  3,76,894 

Oil  seeds 64,754  3,55,523 

Sait 44,404  3,12.224 

Sugar 53,462  2,94,322 

Cotton,  manufactured 17,909  2.27,263 

Spices 28,748  2,10,704 

Metals 17,651  1,63,467 

Timber 52,458  1,63,390 

Oils 23,068  1,56,913 

Dyes  and  tans 24,793  1,38,716 

Jute 10,643  70,563 

Hides  and  skins 8,26)  67,139 
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20,000  i'ou[)ies  environ  pi-oveiiaiit  de  transpoi'ts  de  char- 
bons et  de  matériel  de  chemin  de  1er  faits  sous  la  rubrique 
de  marchandises  générales. 

Q.  XXVIl.  —  Quel  est  le  système  d'exploitation 
adopté  au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la  rapidité  de 
circulation  des  trains  ? 

/i.  —  Le  chemin  de  fer  est  exploité  au  moyen  de  la 
«  ligne  libre  ».  (Voir  l'Indian  Midland  Railway.) 

Q.  XXVIII.  —  De  quelle  façon  s'opère  le  transl)orde- 
ment  entre  les  installations  d'origine  de  la  ligne,  si  le 
point  de  départ  n'est  pas  soudé  à  un  railway  préexistant, 
et  les  instruments  de  transporta  des  voies  de  communica- 
tions fluviales  ou  maritimes  ? 

R.  —  Le  chemin  de  fer  n'est  relié  à  aucun  port  ;  le  port 
de  Mormugao  est  situé  sur  le  chemin  de  fer  portugais  qui 
est  raccordé  à  ce  réseau.  Le  Southern  Mahratta  Railway 
a  installé  des  voies  de  garage  sur  le  fleuve  Kistna  pour 
recevoir  le  trafic  amené  par  des  allèges  ordinaires  de  la 
contrée,  mais  il  n'a  pas  d'arrangements  spéciaux. 

Il  est  relié  à  des  lignes  à  écartement  normal  (5  pieds 

Receipts. 
Tons.  Riii)ees. 

Tobacco 9,371  -     50,501 

Liquors 8,971  55,553 

Stone  and  Lime 23,700  54,181 

The  first  item  fornis  33  por  cent,  of  the  total  tonnage  of  gênerai 

merchandise  carried,  and  accounts  for  ncarly  33  per  cent,  of  the 

receipts  from  this  heaJ,  which  include  about  Rs.  20,000  for  coal 

and  railway  materials  carried  as  gênerai  merchandise. 

XXVII.  —  The  raihvay  is  worked  on  the  «  Line  clear  »  System, 
soe  Indian  Midland  Railway. 
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6  i)oiices)  à  Poona,  Hotgi,  Guntakul,  Bangalore  et  au 
Kistna  où  on  a  fait  des  installations  pour  le  transbor- 
dement ;  on  procède  actuellement  à  une  extension  consi- 
dérable des  lignes  situées  sur  le  Kistna. 

Q.  XXIX.  —  Quel  a  été  ou  quels  ont  été  les  buts 
multiples  à  atteindre  en  décidant  la  construction  du  che- 
min de  fer  ? 

Economique,  stratégique,   politique. ^^ 

R.  —  La  ligne  a  principalement  été  construite  pour 
protéger  contre  les  effets  de  la  famine  les  districts  qu'elle 
traverse  ;  elle  parcourt  aussi  plusieurs  districts  assez 
riches  et  prospères  qui  produisent  assez  bien  de  trafic, 
quoique  en  général  le  commerce  du  pays  ne  soit  pas  très 
développé. 

Q.  XXX.  —  L'expérience  acquise  permet-elle  de  con- 
stater que  Ton  est  arrivé  aux  résultats  désirés  et  dans 
quelle  mesure  ? 

R.  —  La  ligne  a  atteint  les  buts  désirés  et  les  produits 
du  trafic  sont  en  somme  assez  satisfaisants.  Certaines 
parties  de  la  contrée  qu'elle  traverse  sont  spécialement 
exposées  à  des  atteintes  de  famine   périodiques  et  à  ces 

XXVIII.  —  Therailway  does  not  connect  with  any  harbours, 
the  harbour  of  Mormugao  being  on  the  Portugaese  railway ,  which 
connects  withthis  system.  The  Southern  Mahratta  Railway  has 
sidings  at  the  river  Kistna  for  dealiiig  with  traffic  brought  by 
ordinary  country,  barges  but  it  has  no  spécial  arrangements. 

It  connects  with  standard  (5  ft.  6  inch)  gauge  lines  at  Poona, 
Hotgi,  Guntakul,  Bangalore  and  the  Kistna,  wliere  transhipment 
arrangements  exist,  those  at  the  Kistna  are  nowbeing  consider- 
ably  extended. 

XXIX.  —  The  Une  was  constructed  principall}^  to  protect  the 
districts  through  which  it  passes  from  the  effects  of  famine  ;  it  also 
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^*{)0({ues  le  chemin  de  l'ei*  soulage  la  détresse  en  amenant 
des  vivres  des  autres  districts. 

Q.  XXXI.  —  L'initiative  de  la  consti-uction  du  che- 
min de  fer  est-elle  partie  d'une  source  officielle  ou  est-elle 
due  uniquement  à  des  interventions  privées  ? 

N.  —  L'initiative  fut  prise  par  le  Gouvernement  qui 
invita  une  Compagnie  à  lui  faire  des  offres.  Le  Gouver- 
nement avait  entamé  la  construction  de  la  ligne  qui  fut 
subséquemment  construite  par  la  Compagnie  et  en  avait 
fait  le  lever  de  tous  les  plans.  Il  construisit  aussi  d'autres 
lignes  qui  sont  actuellement  exploitées  par  la  Compagnie. 

Q.  XXXII.  —  Quelles  sont  les  conséquences  indirectes 
que  l'établissement  de  la  voie  a  eues  sur  : 

a)  La  civilisation  des  contrées  appelées  à  en  ressentir 
les  effets  ; 

b)  Le  développement  de  l'industrie  et  du  commerce  au 
point  de  vue  des  importations  et  exportations  du  pays  ; 

c)  L'extension  des  territoires  exploités  et  soumis  défi- 
nitivement au  régime  de  la  colonie  ; 

tixps  severoA  fairly  rich  and  prospérons  districts,  which  yield  a 
fair  traffic,  though  the  average  of  the  country  has  not  a  very 
large  trade. 

XXX.  —  The  Une  has  attaincd  the  objects  desired,  and  the 
trafïic  returns  are  on  the  ^vhoIe  fairly  satisfactory.  Parts  of  the 
country  through  ^vhich  it  passes  are  particularly  liable  to  perio- 
dical  visitations  of  famine,  and  a',  such  times  the  raihvay,  by 
carrying  supplies  froni  othcr  districts,  relieves  the  distress. 

XXXI.  —  The  initiative  \vas  taken  by  Government,  who 
invited  a  Company  to  corne  forwai'd.  The  Government  liad  com- 
mcnccd  part  of  the  lino  subsequently  constructed  by  the  Company, 
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ci)  La  création  de  nouvelles  cultures  ou  de  nouvelles 
industries. 

N.  —  La  réponse  à  cette  question  est  la  même  que  celle 
qui  a  été  faite  pour  l'Indian  Midland  Railway. 

Q.  XXXIIÏ.  —  Quelles  senties  particularités  qu'offre 
le  chemin  de  fer  et  quelles  sont  les  dispositions  toutes 
spéciales  que  l'on  a  dû  prendre  par  suite  des  conditions 
exceptionnelles  qui  se  présentaient  ? 

N.  —  Le  chemin  de  fer  ayant  été  construit  spécialement 
en  vue  de  protéger  le  pays  contre  la  famine  et  le  com- 
merce total  du  pays  n'ayant  pas  grande  importance, 
une  ligne  comparativement  légère  d'un  mètre  était  de 
nature  à  suffire,  pendant  bien  des  années,  au  trans- 
port de  tout  le  trafic.  La  nécessité  reconnue  de  l'éta- 
blissement de  cette  ligne  engagea  le  Gouvernement  à 
garantir  un  intérêt  de  3  1/2  p.  c.  et  à  accorder  d'autres 
concessions. 


and  had  made  surveys  of  the  whole  of  it,  and  constructed  other 
Unes  which  no^v  are  ^vorked  by  the  Company. 

XXXII.  —  The  answer  to  this  question  is  the  same  as  for  the 
Indian  Midland  Railway. 

XXXIII.  —  The  raihvay  being  made  with  a  view  chiefly  to 
protect  the  country  from  famine,  and  the  total  trade  of  the  coun- 
try  not  being  large,  a  comparatively  light  Une  of  the  mètre  gauge 
was  suitable,  as  sufîîcient  to  carry  ail  the  trafïîc  for  many  years. 
The  recognised  necessity  for  the  line  induced  the  Government  to 
guarantee  interest  at  3  1/2  per  cent.,  and  grant  other  concessions. 


Annexe  1. 

CONVENTION 
ENTRE   L'ÉTAT  ET  LA  MIDLAND  RAILWAY  COIVIPANV 


Ce  contrat  fait  en  double  expédition  le  2  octobre  1885, 
entre  le  Secrétaire  d'Etat  du  Conseil  des  Indes  de  pre- 
mière part  et  l'Indian  Midland  Railway  Company  Ltd,, 
de  seconde  part,  l'ait  foi  de  l'accord  suivant  intervenu 
entre  les  parties. 

Interprétation  des  termes. 

1.  Dans  ce  contrat  : 

L'expression  le  «  Secrétaire  d'Etat  »  signifie  le  Secré- 
taire d'Etat  du  Conseil  des  Indes. 

L'expression  <  la  Compagnie  »  signifie  la  Midland 
Railway  Company  Limited. 

L'expression  «Trésorerie  du  Gouvernement  aux  Indes» 
signifie  une  Trésorerie  aux  Indes  du  Gouvernement 
indien  de  Sa  Majesté. 


Appendix  L  —  A. 

This  indenture  niade  tlie  2nd  day  of  October  1885  between  the 
îSecretary  of  State  for  India  in  Council  of  the  one  part  and  the 
Indian  Midland  Railway  Company  Limited  of  the  other  part  Wit- 
nesseth  and  it  is  hereby  agreed  and  declared  as  foUows  ; 

Interprétation  of  tenus. 

1.  In  this  Contract  : 

The  expression  «  The  Secretary  of  State  »  means  the  Secretary 
of  State  for  India  in  Council  for  India. 

The  expression  <  The  Company  »  means  The  Indian  Midland 
Railway  Company  Limited. 


L'ex.pressioii  «  le  chemin  de  fer  projeté  »  signifie  et 
comprend  hi  ligne  de  chemin  de  fer  et  plusieurs  embran- 
chements mentionnés  dans  le  troisième  article  de  cette 
convention. 

Duj-ée  de  la  convention. 

2.  Cette  convention  restera  en  force  jusqu'à  ce  qu'elle 
ait  été  résiliée  en  vertu  d'une  des  clauses  insérées  ci-après 
dans  ce  but. 

Co7ist}' action  des  lignes. 

3.  Sous  réserve  de  la  fourniture  des  fonds  en  confor- 
mité aux  stipulations  prévues  dans  ce  but  par  les  articles 
32,  34  et  58  de  la  présente  convention,  la  Compagnie 
construira  diligemment  et  avec  promptitude  et  sous  tous 
les  rapports  en  conformité  des  instructions  du  Secrétaire 
d'Etat  sur  des  routes  qui  seront  déterminées  par  lui  et  sur 
les  terrains  qu'il  fournira  ainsi  qu'il  est  prévu  plus  loin, 

The  expression  «  G«:^vernment  Treasury  in  India  »  means  a 
Treasury  in  India  of  Her  Majesty's  Indian  Government. 

The  expression  «  The  projected  railway  »  means  and  includes 
the  line  of  railway  nnd  several  branch  lines  of  railway  mentioned 
in  the  third  section  of  this  Contract. 

D>(ratio7i  of  contvact. 

2.  This  Contract  shall  continue  in  force  until  it  shall  be  deter- 
mined  under  any  provision  liereinafter  contained  in  that  behalf. 

C(>nstr)(ctio7i  of  Lines. 

3.  Subject  to  the  requisite  fands  being  provided  according  to 
the  stipulations  in  that  behalf  in  the  32nd  34th  and  58th  Sections 
hereinafter  contained  the  Conq)any  shall  withdue  diligence  and 
expédition  and  in  accordance  in  ail  respects  with  the  directions  of 
the  Secretary  of  State  construct  on  routes  to  be  deterniined  by 
him  and  on  land  to  be  provided  by  him  as  hereinafter  stipulated 


la  ligne  de  chemin  de  fer  et  plusieurs  embranchements 
mentionnés  ci-après  (c'est-à-dire)  : 

Une  li*;ne  de  chemin  de  fer  de  Bhopale  à  Gawnpore,  via 
Jhansi. 

Un  embranchement  do  chemin  de  fer  de  Jhansi  à  Gwa- 
lior,  un  embranchement  de  chemin  de  fer  de  Jhansi  à 
Manikpur  et  un  embranchement  de  chemin  de  fer  jusque 
Saugor,  partant  d'un  point  prèsdeEta\vali(l)à  déterminer 
par  le  Secrétaire  d'Etat,  ainsi  que  toutes  les  stations, 
cours  à  marchandises,  magasins,  maisons  pour  employés, 
latrines  et  travaux  qu'il  jugera  nécessaires  ou  de  nature  à 
répondre  aux  besoins  du  chemin  de  fer  projeté,  soit  en 
ce  qui  concerne  son  exploitation  régulière,  sa  permanence, 
sa  protection  contre  la  destruction  ou  les  avaries  par  les 
inondations,  les  tempêtes  ou  autrement.  Le  chemin  de  fer 
projeté  aura  un  écartement  des  lignes  de  5  pieds  6  pouces 
(1)  Fixé  ultérieurement  à  Bina, 

the  Une  of  railway  and  several  branch  lines  of  railway  next 
hereinafter  mentioned  (ihat  is  to  say)  : 

A  line  of  railway  froni  Bhopal  to  Cawnpore  via  Jhansi. 

A  branch  line  of  railway  from  Jhansi  to  Gwalior. 

A  branch  line  of  railway  from  Jhansi  to  Manikpur  and 

A  branch  Une  of  railw^ay  to  Saugor  from  a  point  near 
Etawah  (1)  to  be  dctermined  by  the  Secretary  of  State. 

Together  withall  such  stations  station,  yards  offices  warehouses, 
houses  for  employés  conveniences  and  works  as  in  the  opinion  of 
the  Secretary  of  State  shall  be  necessary  or  proper  for  the  pur- 
poses  of  the  projected  railway  either  as  regards  the  due  working 
of  the  same  or  as  regards  the  permanence  of  the  same  and  the 
protection  of  the  same  from  destruction  or  injury  by  inundation 
tempestor  otherwise.  The  projected  railway  shall  be  of  the  5  feet 
6  inches  gauge  and  shall  in  gênerai  structural  character  conform 

(1)  Subsequently  fixed  at  Bina. 


et  quant  au  caractère  do  stiHicture  il  sera  coiifoi-me  à  tous 
les  égards  au  type  des  chemins  de  fer  des  Indes  ])ritanni- 
ques  établis  à  cet  écartemeiit.  La  levée  des  plans  et  les 
devis  concernant  la  construction  ou  l'exécution  du  chemin 
de  fer,  des  stations  et  autres  travaux  à  exécuter  en  vertu 
de  cet  article  seront  fournis  par  la  Compagnie  au  Secré- 
taire d'Etat,  s'il  l'exige,  et  seront  sujets  à  son  approba- 
tion, ou  ce  dernier  pourra  fournir  des  plans  à  la  Com- 
pagnie et  celle-ci  sera  dans  cette  éventualité  tenue  de 
les  exécuter  et  de  s'yconformer. 

Notification  à  la  Compagnie  du  tracé 
des  chemins  de  fer. 

i.  Le  Secrétaire  d'Etat  notifiera  de  temps  à  autre  à  la 
Compagnie  la  route  du  chemin  de  fer  lorsqu'il  en  aura  de 
temps  à  autre  arrêté  le  tracé. 

Emplacenirnt  des  stations,  etc. 

5.  Le  Secrétaire  d'Etat  aura  le  pouvoir  de  déterminer 
l'emplacement  et  les  dimensions  de  toutes  les  gares,  des 

in  ail  respects  with  the  now  established  standard  of  railways  in 
British  India  of  that  gauge.  Surveys  designs  and  estimâtes  in 
relation  to  the  construction  or  exécution  of  the  projected  railway 
and  the  stations  and  other  works  to  be  constructed  under  this 
section  shall  if  required  be  furnished  by  the  Company  to  the  Secre- 
tary  of  State  and  be  subjected  to  his  approval  or  the  Secretary  of 
State  may  furnish  designs  to  the  Company  and  the  Com[)any  shall 
in  that  case  be  bound  to  folio wthem. 

Notification  to  Compati/  of  Route  of  Railways. 

4.  The  Secretary  of  State  shall  from  tinie  to  tinie  notify  to  the 
Company  the  route  of  the  projected  railways  so  far  as  such  route 
shall  from  time  to  tinie  hâve  been  deterniined  by  him. 

Situât  io?f  s  of  Stations  etc. 

5.  The  Secretary  of  State  shall  hâve  power  to  détermine  the 
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cours  à  marchandises,  des  bureaux,  des  magasins,  des 
maisons  des  employés,  des  latrines  et  des  travaux  se 
rapportant  au  chemin  de  fer  projeté  ou  en  faisant  partie. 

Plans  et  travaux  existants. 

6.  Tous  les  plans  et  travaux  que  le  Secrétaire  d'Etat 
aura  fait  dresser  ou  exécuter  en  vue  de  faciliter  et  de 
hâter  la  construction  du  chemin  de  fer  projeté  ou  l'une 
ou  plusieurs  de  ses  sections,  ainsi  que  tout  le  matériel 
roulant,  les  matériaux  ou  l'outillage  qu'il  aura  fournis 
pour  la  construction  de  ce  chemin  de  fer  ou  l'une  ou 
plusieurs  de  ses  sections  seront  transférés  à  la  Compagnie  ; 
le  prix  coûtant  des  dits  plans  et  travaux,  matériel 
roulant,  matériaux,  outillage,  spécifiés  par  le  Secrétaire 
d'Etat  lui  sera  payé  par  cette  dernière  ;  les  obligations 
ou  dettes  existantes,  contractées  du  chef  de  contrats 
passés  pour  l'exécution  des  travaux  mentionnés  pré^ 
cédemment  dans  cet  article,  seront  aussi  acquittées  par 
elle. 

situation  and  dimensions  of  ail  stations  station  yards  offices  ware- 
houses  for  employés  conveniences  and  works  to  be  constructed  in 
connection  with  or  as  part  of  the  projected  railway . 

As  to  certain  exùting  surveys  works,  etc. 

6.  AU  surveys  plans  and  works  which  the  Secretary  of  State 
has  caused  to  be  made  and  executed  with  the  view  of  facilitating 
and  expediting  the  construction  of  the  projected  railway  or  some 
part  or  parts  thereof  and  also  ail  roUinii:  stock  plant  or  machinery 
which  he  may  bave  proyided  in  relation  to  the  construction  of  the 
projected  railway  or  any  part  or  parts  thereof  shall  be  made  over 
to  the  Company  and  the  cost  of  the  said  surveys  plans  and  works 
rolling  stock  plant  and  machinery  as  stated  by  the  Secretary  of 
State  shall  be  paid  to  him  by  the  Company  and  any  now  existing 
obligations  or  liabilities  of  the  Secretary  of  State  under  con tracts 
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Cession  de  tcnains. 

7.  Sous  réserve  et  sans  préjudice  des  stipulations 
contenues  dans  l'article  suivant  de  cette  convention,  le 
Secrétaire  d'Etat  fournira  ^graduellement  le  terrain  qu'il 
considérera  connue  indispensable  à  la  construction  du 
chemin  de  fer  projeté,  des  stations,  des  cours  à  marchan- 
dises, magasins,  maisons  pour  employés,  latrines  et  pour 
les  travaux  nécessaires  ou  appropriés  aux  fins  du  dit 
chemin  de  fer,  et  il  autorisera  la  Compagnie  à  prendre 
possession  du  terraiii  fourni  dans  ce  but.  Celle-ci 
restituera  dans  le  plus  bref  délai  possible,  lorsque  le  cas 
se  présentera,  au  Secrétaire  d'Etat  et  avec  sa  sanction, 
les  terrains  qui  lui  devjendraient  superflus  pour  les 
fins  de  la  présente  convention  et  dont  elle  aurait 
pris  possession  en  vertu  du  présent  article.  Lorsque  et 
aussi  souvent  que  le  Secrétaire  d'Etat  jugera  inutile  que 
la  Compagnie  conserve  un  terrain  quelconque  qui  lui 
aurait  été  cédé  en  vertu  de  cet  article  ou  dont  elle  aurait 

for  the  exécutions  of  works  previously  mentioned  in  this  section 
shall  be  discharged  b}^  the  Company. 

As  to  providinff  Lartd. 

7.  Subject  and  without  préjudice  to  the  stipulations  contained 
in  the  next  succeeding  section  of  this  Contract  the  Secretary  of 
State  shall  trom  time  to  time  i>rovide  the  land  which  he  shall 
consider  requisite  for  the  construction  of  the  projected  railway 
and  for  the  stations  station  yards  offices  warehouses  houses  for 
employés  convoniences  and  works  nocessary  or  proper  for  the 
purposes  of  the  same  railway  and  shall  ailow  the  Company  to  hâve 
possession  of  the  land  so  providod.  The  Company  shall  from  time 
to  time  with  the  sanction  of  the  Secretary  of  State  as  soon  as 
practicable  relinquish  to  the  Secretary  of  State  such  of  the  land 
of  which  the  Company  shall  liave  boon  alloweJ  possession  under 
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pris  possession  de  par  toute  autre  clause  quelconciue  de  la 
présente  convention,  le  Secrétaire  d'Etat  notifiera  son 
opinion  à  la  Compagnie.  A  la  réception  de  cet  avis  ou 
dans  le  plus  bref  délai  possible,  la  Compagnie  déclarera 
par  écrit  si  elle  se  rallie  à  l'opinion  du  Secrétaire  d'Etat 
ou  si  elle  s'y  oppose,  et  dans  ce  cas  elle  spécifiera  ses 
objections.  Si  la  Compagnie  n'objecte  rien  ou  si  le  Secré- 
taire d'Etat  considère  que  ses  objections  ne  sont  pas 
fondées,  elle  lui  restituera  le  terrain  en  question  immé- 
diatement après  la  sommation. 

8.  L'engagement  du  Secrétaire  d'Etat  du  chef  de  l'ar- 
ticle précédent  de  fournir  le  terrain  ne  deviendra  absolu, 
en  ce  qui  concerne  les  terrains  y  mentionnés  qui  se  trou- 
veraient sur  des  territoires  hors  de  la  juridiction  immé- 
diate de  Sa  Majesté  ou  du  Gouvernement  indien  de 
Sa  Majesté,  que  lorsque  le  Secrétaire  d'Etat  aura 
lui-même  acquis  le  terrain,  ce  qu'il  ne  sera  tenu  de 
faire,  quoiqu'il  ait  l'intention  de  l'acquérir,  que  dans  le 
cas   oii   il    l'obtiendrait    à  des     conditions    raisonnables 

this  section  as  shall  for  the  time  being  hâve  beconie  unnecessary 
to  be  retained  possession  of  by  the  Company  for  any  of  the  pur- 
poses  of  this  Contract.  And  as  often  as  in  the  opinion  of  the 
Secretary  of  State  it  shall  appcar  to  be  unnecessary  that  the 
Company  shall  retain  possession  of  any  particular  land  of  which 
the  Company  shall  hâve  been  allowed  possession  under  this  section 
or  of  which  possession  shall  hâve  been  allowed  or  delivered  to 
the  Company  under  any  other  provision  in  this  Contract  the 
Secretary  of  State  shall  certify  such  his  opinion  to  the  Company, 
Upon  receipt  of  such  certificato  or  so  soon  thereafter  as  may  be 
the  Company  shall  state  in  writing-  whether  it  acquiesces  in  the 
opinion  of  the  Secretary  of  State  or  whether  it  objects  thereto  and 
if  so  the  grounds  of  its  objection.  If  no  objection  isstated  by  the 
Company  or  if  the  grounds  of  its  objection  (if  any)  are  not  in  the 
opinion  of  the  Secretary  of  State  sufficient  the  Company  shall 

19. 
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par  voie  do  iiegociations  avec  le  ou  les  Etats  (|uel- 
coiiques  intéressés.  Lorsque  le  Secrétaire  déclarera  qu'il 
lui  est  impossible  d'obtenir  le  terrain  qu'il  considère 
indispensable  aux  fins  du  chemin  de  fer  projeté,  la  Com- 
pagnie pourra  résilier  la  présente  convention  en  lui 
donnant  dans  ce  but  et  par  écrit  un  avis  préalable  de 
douze  mois. 

Equipement  du  matériel  roulant. 

9.  La  Compagnie  fournira  le  plus  rapidement  possible 
et  à  mesure  de  son  avancement  le  matériel  roulant,  l'ou- 
tillage et  les  machines  du  chemin  de  fer  projeté  à  la 
satisfaction  du  Secrétaire  d'Etat,  si  celui-ci  jugeait  que  la 
Compagnie  a  manqué,  à  un  moment  quelconque,  à  l'exé- 
cution de  ses  engagements  du  chef  du  présent  article, 
il  pourrait  en  tout  temps  équiper  ou  compléter  l'équipe- 
ment du  chemin  de  fer  projeté  ou  de  l'une  quelconque  de 

upon  the  réquisition  of  tho  Secretary  of  State  forthwith  relinquish 
to  him  the  land  in  question. 

8.  The  obh^ation  of  the  Secretary  of  State  under  the  last  pre- 
ceding  section  to  provide  land  shall  as  to  any  land  therein  incn- 
tioned  which  niay  be  situate  in  torritory  not  directly  governed  by 
Her  Majesty  or  Her  Majesty's  Indian  Government  not  beconie 
absolute  unless  or  until  the  Secretary  of  State  shall  himself 
acquire  the  land  which  he  shall  not  be  under  positive  obligation 
to  do  aithough  he  intends  to  acquire  it  if  he  can  obtain  it  on  reaso- 
nable  terms  hy  ncgotiation  with  any  State  or  States  concerned. 
If  the  Secretary  of  State  shall  déclare  that  he  is  unable  to  ol)tain 
the  land  which  he  shall  consider  rcquisite  for  the  purposes  of  the 
projected  raihvay  the  Company  ma}'  terminate  this  Contract  by 
giving  in  writing  twcive  nionths'  notice  of  its  intention  in  that 
behalf  to  the  Secretary  of  State. 

Equipment  with  Rolliiig  stock,  etc. 

9.  The  Company  shall  with  ail  speed  equip  the  projected  railway 
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ses  sections  ea  Iburiiissant  le  ou  les  articles  spécifies  dans 
le  présent  article. 

Mise  en  eorploitation  publique. 

10.  Lorsque  et  aussi  souvent  (ju'un  fonctionnaire 
inspecteur  agissant  pour  compte  dn  Secrétaire  d'Etat 
aura  certifié  qu'une  section  quelcon(|ue  du  chemin  de  fer 
projeté  est  dans  les  conditions  voulues  pour  effectuer  le 
transport  des  voyageurs  et  des  marchandises  et  qu'elle  est 
dûment  pourvue  de  matériel  roulant,  outillage,  machines, 
la  Compagnie  mettra  immédiatement  cette  section  en 
exploitation  publique. 

Télégraphes. 

11.  Le  Secrétaire  pourra  de  temps  en  temps  établir  des 
télégraphes  électriques  comme  bon  lui  semblera  le  ]ong 
ou  sur  le  chemin  de  fer  projeté  par  l'une  ou  l'autre  ou 

so  far  as  from  time  to  time  constructed  with  rolliiig  stock  plant 
and  machinerj  to  the  satisfaction  of  the  Secretary  of  State  and 
if  the  Secretary  of  State  shall  be  of  opinion  that  the  Company 
shall  ataiiy  time  hâve  failed  duly  to  perform  its  obligations  imder 
this  section  he  may  himself  Irom  time  to  time  equip  or  complète 
the  équipaient  of  the  projected  raihvay  or  any  part  thereof  with 
the  particulars  or  any  of  the  particulars  specified  in  this  section. 

Opening  for  publie  trafflc. 
10.  The  Company  shall  from  time  to  time  whenand  as  often  as 
an  inspecting  ofïicer  acting  on  behalf  of  the  Secretary  of  State 
shall  hâve  certified  tbat  any  part  of  the  projected  railway  is  fit 
for  the  conveyance  of  passengers  and  goods  and  properly  equip- 
ped  with  roUing  stock  plant  and  machinery  forthwith  open  the 
same  part  for  public  traffic. 

Telegraphs. 
IL  The  Secretary  of  State  may  from  time  to  time  establish 
such  electric  telegraphs  as  he  shall  tbink  fit  along  or  upon  the 
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sur  toutes  ses  sections,  sur  les  terrains  ou  travaux 
([uelcon([ues  qui  s'y  rapportent,  et  il  pourra  maintenir  et 
exploiter  les  dits  télégraphes  électriques  comme  bon  lui 
semblera  ;  il  aura  à  ces  fins  ou  l'une  (luelconque  de  ces 
Uns  (indépendamment  des  pouvoirs  généraux  qu'on  lui 
reconnaît  par  le  présent  article  d'obtenir  de  tout  temps 
droit  d'accès  par  intermédiaire  ou  autrement  à  tous  les 
terrains  quelconques  dont  il  aurait  du  chef  de  la  présente 
convention  accordé  la  possession  à  la  Compagnie)  droit  de 
libre  circulation  en  tout  temps  pour  ses  agents,  ouvriers 
ou  autres  tiers  sur  toutes  les  sections  du  cliemin  de  1er 
projeté  et  sur  les  terrains  ou  travaux  qui  s'y  rap- 
portent, et  d'y  construire,  établir,  maintenir,  faire  faire 
et  exécuter  tous  les  bâtiments,  machines,  travaux,  appa- 
reils, actesetchoses(iue  le  Secrétaire  d'Etat  jugera  néces- 
saires ou  propres  à  l'établissement,  l'entretien  et  l'exploi- 
tation des  télégraphes  électriques  en  question.  Le  Secrétaire 

[)rojccted  railway  or  any  part  or  parts  tbereot'  or  any  land  or 
MOi'ks  belonging  thereto  and  may  niaintain  and  work  tlie  same 
electric  telegraplis  as  lie  shail  tliink  ûi  and  it  shall  be  lawful  for 
liim  for  such  purposes  or  any  of  tliem  (in  addition  to  the  gênerai 
powers  which  it  is  hereby  declared  that  he  shall  at  ail  times  hâve 
oC  entering  by  agent  or  otherwise  upon  ail  or  any  land  of  which 
he  shall  pursuant  to  this  Contract  bave  allowed  the  Company  to 
bave  possession)  to  enter  at  ail  times  by  bis  agents  workmen  or 
others  on  any  part  or  parts  of  the  projected  raihvay  or  the  lands 
or  Works  belonging  thereto  and  to  erect  place  maintain  make  do 
and  exécute  thereon  ail  such  buildings  machinery  works 
appliancesacts  and  things  as  the  Secretary  of  State  shall  consider 
necessary  or  proper  in  relation  to  the  construction  maintenance 
use  and  working  of  the  said  electric  telegraphs.  The  Secretary 
of  State  shall  be  exclusively  entitledto  the  possession  of  ail  build- 
ings machinery  works  and  appliances  erccted  or  broughtbyhim 
under  the  powers  conferred  on  him  ])y  this  section  on  the  projec- 
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d'Etat  restera  le  propriétaire  absolu  de  tous  les  bàtimeuts, 
machines,  travaux  et  appareils  construits  ou  établis  par 
lui,  en  vertu  des  pouvoirs  qui  lui  sont  conférés  par 
le  présent  article,  sur  le  chemin  de  fer  projeté  ou  sur 
tous  les  terrains  ou  travaux  qui  s'y  rapportent.  La  Com- 
pagnie fournira  de  tout  temps  au  Secrétaire  d'Etat  tous 
les  billets  de  service  sur  le  chemin  de  fer  projeté  et  sur 
toutes  ses  sections,  dont  il  aura  besoin  pour  le  personnel 
qu'il  emploiera  pour  l'établissement,  l'entretien,  l'exploi- 
tation ou  l'inspection  des  télégraphes  électriques  men- 
tionnés dans  le  présent  article  ou  des  bâtiments,  machines, 
travaux  ou  appareils  quelconques  qui  s'y  rapportent. 

12.  Le  Secrétaire  d'Etat  accordera  de  temps  à  autre  à 
la  Compagnie  l'usage  exclusif  des  télégraphes  électriques 
et  des  appareils  électriques  lorsqu'il  considérera  que  leur 
emploi  par  celle-ci  sera  de  nature  à  contribuer  à  l'exploi- 
tation  sûre   et  efficace  du   chemin    de    fer    projeté  ou 

ted  railway  or  on  any  land  or  works  belonging  thereto.  The 
Company  shall  at  ail  times  fiirnisli  the  Secretary  of  State  with 
siich  free  passes  over  the  projected  railway  or  any  parts  thereof 
as  he  shall  require  for  persoons  employed  by  him  in  or  about  or 
in  connection  Avith  the  construction  maintenance  working  or 
inspection  oi  the  electric  telegraphs  mentioned  in  this  section  or 
any  buildings  machinery  works  or  appliances  appertaining 
thereto. 

12.  The  Secretary  of  State  shall  from  time  to  time  allow  the 
Company  to  hâve  exclusive  use  of  any  such  electric  telegraphs 
and  télégraphie  appliances  as  he  shall  from  time  to  time  consider 
proper  to  be  used  by  the  Company  for  the  purpose  of  safely  or 
efficiently  working  the  projected  railway  or  any  part  or  parts 
thereof  The  Secretary  of  State  shall  maintain  and  keep  in  good 
repair  and  in  good  working  condition  the  electric  telegraphs  and 
télégraphie  appliances  of  which  the  Company  shall  for  the  time 
being  be  allowed  to  hâve  the  us.3. 
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de  l'une  ([uelcoïKiue  de  ses  sections.  Le  Secrétaire  d'Etat 
maintiendra  et  entretiendra  en  bon  état  et  dans  de  bonnes 
conditions  de  fonctionnement  les  télégraphes  électriques  et 
appareils  télégrapliic^ues  dont  il  aura  alors  accordé  l'usage 
à  la  Compagnie. 

13.  La  Compagnie  versera  à  la  requête  du  Secrétaire 
d'Etat  ou  à  toute  requête  faite  en  son  nom,  à  la  Trésorerie 
du  Gouvernement  aux  Indes  désignée  à  cette  fin  par  ce 
fonctionnaire,  la  somme  qu'il  fixera  du  chef  des  rede- 
vances percevables  par  le  Département  des  télégraphes 
du  Gouvernement  Indien  de  Sa  Majesté  pour  le  loyer, 
l'entretien  et  la  surveillance  des  télégraphes  électrique, 
et  appareils  télégraphiques  dont  il  aura,  de  par  l'article 
précédent,  accordé  l'usage  exclusif  à  la  Compagnie  ;  ces 
redevances  ne  seront  pas  plus  élevées  que  les  redevances 
similaires  applicables  aux  télégraphes  des  Chemins  de 
fer  de  l'Etat. 

14.  Si  le  Secrétaire  d'Etat  en   donne  l'ordre  à  la  Com- 


13.  The  Company  shall  froiii  time  to  time  upon  demand  by  or  on 
behalf  of  the  Secretary  of  State  pay  into  such  Government  Trea- 
sury  in  India  as  sball  from  time  to  time  be  appointed  for  the 
purpose  by  the  Secretary  of  State  the  amount  which  the  Secre- 
taryof  State  shall  from  time  to  time  require  the  CoDipany  to  pay 
in  respect  of  the  charges  made  from  time  to  time  by  the  Tele- 
graph  Department  of  Her  Majesty's  Indian  Govermnent  for  rent 
maintenance  and  inspection  of  the  electric  telegraphs  and  télégra- 
phie appliances  of  which  the  Secretary  of  State  shall  from  time 
to  time  under  the  last  preceding  section  hâve  allowed  to  the 
Company  the  exclusive  use  such  charges  not  to  be  in  excess  of 
similar  charges  for  the  time  being  in  force  in  the  case  of  State 
Raihvay  Telegraphs. 

14.  The  Company  if  so  directed  by  the  Secretary  of  State  shall 
in  relation  to  any  electric  telegraphs  or  télégraphie  appliances  of 
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pagiiie,  celle-ci  se  coiilbi'mera,  quant  aux  télégraphes  ou 
appareils  télégraphiques  dont  l'usage  lui  aura  été  accordé 
en  vertu  de  l'article  12  de  la  présente  convention,  aux 
règlements  ([ui  seront  en  vigueur  à  cette  époc^ue  pour  les 
télégraphes  des  Cniemins  de  fer  de  l'Etat  ou  à  ceux  des 
dits  règlements  auxquels  le  Secrétaire  d'Etat  enjoindra 
la  Compagnie  de  se  conformer,  et  si  celle-ci  en  reçoit 
l'ordre  de  ce  fonctionnaire,  elle  rendra  compte  des 
recettes  provenant  de  l'exploitation  des  télégraphes  et 
appareils  télégraphiques  dans  la  forme  prescrite  par  les 
règlements  qui  seront  appliqués  aux  télégraphes  des 
Chemins  de  fer  de  l'Etat  ou  dans  la  forme  exigée  par  le 
Secrétaire  d'Etat. 

Entretien  et  direction  du  chemin  de  fer  projeté. 

15.  La  Compagnie  maintiendra  le  chemin  de  fer  pro- 
jeté ainsi  que  les  stations  et  les  travaux  qui  s'y  rappor- 
tent, en  bon  état  d'entretien.  Elle  maintiendra  aussi  la 
partie  du  chemin  de  fer  projeté  qui  aura  alors  été  mise  en 

which  imder  the  12th  section  of  this  Contract  it  shall  for  the  time 
being  be  allowed  to  hâve  the  use  observe  the  rules  a[)phcable  to 
telegraphs  and  télégraphie  appliances  which  shall  for  the  time 
being  be  in  force  in  the  case  of  State  Raihvay  Telegraphs  or 
such  of  the  said  rules  as  the  Secretary  of  State  niay  froni  time  to 
time  prescribe  to  be  observed  by  the  Company  and  the  Company 
if  so  directed  by  the  Secretary  of  State  shall  account  in  such 
manner  as  shall  be  prescribed  by  the  rules  which  shall  for  the 
time  being  be  in  force  in  relation  to  State  Raihvay  Telegraphs 
or  as  the  Secretary  of  State  shall  require  for  the  receipts  derived 
trom  the  working  of  teljgraphs  and  télégraphie  appliances. 

As  to  tJie  mainte)iance  and  management  of  the  projected  raihcay. 

15.  The  Company  shall  keep  the  projected  raihvay  and  the 
stations  and  works  belonging  thereto  in  good  repair.     And  shall 
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exploitation  publiiiue,  ainsi  que  les  gares  et  les  travaux 
qui  se  rapportent  à  la  partie  mise  (mi  exploitation  à  cette 
époque,  en  bon  état  d'entretien  et  les  })Ourvoira  complè- 
tement de  matériel  roulant,  outillage,  machines  et  maté- 
riaux à  la  satisfaction  du  Seci-étaire  d'Etat  ;  chaque 
fois  que  le  Secrétaire  d'Etat  jugera  ([ue  la  Compagnie  a 
manqué  à  ses  obligations  relativement  à  l'un  des  détails 
mentionnés  ci-dessus,  il  notifiera  le  fait  ])ar  écrit  à 
celle-ci,  en  spécifiant  dans  le  document  la  nature 
générale  du  manquement,  si  satisfaction  n'est  pas 
donnée  par  elle  endéans  un  mois  après  la  réception 
de  cette  notification,  il  sera  libre  d'y  faire  remédier 
lui-même. 

16.  La  Compagnie  maintiendra  lematériel  roulant,  les 
machines  et  l'outillage  appartenant  alors  au  chemin  de 
fer  projeté  ainsi  qu'à  toutes  les  sections  'de  ce  chemin 
de  fer  en  bon  état  de  fonctionnement,  à  la  satisfaction 
du  Secrétaire  d'Etat  ;  lorsque  celui-ci  sera  d'avis  que 
la  Compagnie  a   manqué  à  un   détail  quelconque  prévu 


also  keep  so  mucli  of  the  projected  raihvay  as  for  the  time  being 
shall  hâve  been  opened  for  public  traffic  and  the  stations  and 
works  belonging  to  the  part  which  for  the  time  being  shall  hâve 
been  so  opened  in  good  working  condition  and  fully  supplied 
with  roUing  stock  plant  machinery  and  stores  to  the  satisfaction 
of  the  Secretary  of  State  and  whenever  the  Secretary  of  State 
shall  be  of  opinion  that  the  Company  is  in  any  default  as  to  any 
of  the  matters  before  mentioned  in  this  section  he  may  in  writing 
notify  the  fact  to  the  Company  specifying  in  such  writing  the 
gênerai  nature  of  the  defect  and  unless  the  defect  be  remedied  by 
the  Company  with  in  one  calendar  month  after  the  notification 
thereof  by  him  to  the  Company  may  himself  remedy  it. 

16.  The  Company  shall  keep  the  ro'ling  stock  machinery  and 
plant  for  the  time  being  belonging  to  the  projected  railway  and 
to  every  part  thereof  in  good  repair  and  in  good  working  condi- 
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à  Tarticle  ci-dessus,  il  pourra  lui-même  remédiei*  au 
défaut. 

17.  La  Compagnie  maintiendra  un  personnel  suffisant, 
à  la  satisfaction  du  Secrétaire  d'Etat,  poui'  les  exigences 
de  la  partie  du  chemin  de  fer  projeté  qui  aura  alors  été 
mise  en  exploitation  publique. 

18.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra  de  temps  à  autre  et 
par  voie  de  notification  écrite  exiger  que  la  Compagnie 
exécute,  sur  une  section  quelconque  du  chemin  de  fer 
projeté  ou  aux  gares  ou  travaux  qui  y  appartiennent,  une 
modification,  amélioration  ou  addition  quelconque  qui,  à 
son  avis,  serait  nécessaire  pour  assurer  la  sécurité  des 
voyageurs  ou  du  public,  ou  pour  l'exploitation  efficace  du 
chemin  de  fer. 

Cette  notification  spécifiera  la  modification,  l'améliora- 
tion ou  l'addition  exigée  et  décrira  aussi  en  termes  géné- 
raux les  travaux  à  exécuter  à  cette  fin.  A  la  réception 
d'une  notification  quelconque  de  cette  espèce,  la  Compa- 
gnie exécutera  les  travaux  y  spécifiés  avec  une  rapidité 

tion  to  the  satisfaction  of  the  Secretary  of  State  and  whenever 
the  Secretary  of  State  shall  be  of  opinion  that  the  Company  is  in 
defaiilt  as  to  any  matter  before  provided  for  in  this  section  lie 
may  himself  remedy  the  defect. 

1/.  The  Company  shall  niaintain  a  sufiîcient  staff  to  the  satis- 
faction of  the  Secretary  of  State  for  the  purposes  of  so  miich  of 
the  projected  railway  as  shall  for  tho  time  being  hâve  been 
openod  for  public  traffic. 

18.  The  Secretary  of  State  niay  from  time  to  time  by  notice  in 
writing  require  the  Company  to  carry  outany  altération  impro- 
vement  or  addition  that  may  in  his  opinion  be  necessary  for  the 
safety  of  passengers  or  of  the  public  or  for  the  effectuai  workin^- 
of  the  raihvay  to  be  niade  in  or  to  any  part  of  the  projected 
raihvay  or  any  of  the  stations  or  works  belonging  thercto  Such 
notice  shallspecify  the  altération  improvement  or  addition  requir- 
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raisonnable  et  le  Secrétaire  d'Etat  Iburnira  tous  les  ter- 
rains ({ui  pourraiejit  être  nécessaires  à  l'exécution  de  ces 
travaux.  Si  dans  un  cas  quelconque  la  Compagnie  négli- 
geait de  procéder  à  l'exécution  des  travaux  prescrits 
par  l'une  de  ces  notifications,  de  la  manière  prévue  par 
cet  article,  ou  si  elle  ne  les  achevait  pas  à  la  satisfac- 
tion du  Secrétaire  d'Etat,  celui-ci  pourrait  exécuter 
ceux  des  travaux  pour  lesquels  la  Compagnie  serait  en 
défaut. 

Le  Secrétaire  d'Etat  et  la  Compagnie  seront  respecti- 
vement —  en  ce  qui  concerne  les  travaux  quelconques  exé- 
cutés du  chef  du  présent  article  soit  par  la  Compagnie  ou 
par  le  Secrétaire  d'Etat,  ainsi  que  pour  les  terrains  appro- 
priés dans  ce  but  pour  autant  que  possible,  mais  sous 
réserve  et  sans  préjudice  des  clauses  subséquentes  de 
cette  condition  —  dans  la  même  situation  relative  que  si 
les  travaux  avaient  été  construits  de  par  le  troisième 
article  de  la  présente  convention  et  les  terrains  fournis 
de  par  son  article  7. 


ed  and  shail  also  in  gênerai  terms  doscribe  the  works  to  be 
executcd  for  the  purpose  of  effecting  the  same.  On  receiving 
any  such  notice  ihe  Com[)any  shall  witli  ah  reasonable  speed 
exécute  the  works  described  therein  the  Secretary  of  State  pro- 
viding  any  land  that  may  be  requisite  for  the  purposes  of  such 
works  If  in  any  case  the  Conq^any  shall  neglect  to  proceed 
with  the  Works  prescribed  in  any  such  notice  as  specified  in  this 
section  or  fail  to  complète  the  same  to  the  satisfaction  of  the 
Secretary  of  State  the  Secretary  of  State  may  exécute  the  works 
in  respect  of  which  the  Conq)any  is  in  default.  The  Secretary  of 
State  and  the  Company  respectively  shall  as  to  any  works  execu- 
ted  under  this  section  either  by  (lie  Conq)any  or  the  Secretary  of 
State  and  the  land  appropriated  thereto  be  as  nearly  as  may  be 
hut  subject  and  without  préjudice  to  the  subséquent  provisions  of 
this  Contract  in  (lie  like  relative  i)ositions  as  if  the  works  had 
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Matériel  dangereux. 

19.  Le  Secrétaire  d'Etat  peut  de  temps  à  autre  iuter- 
dire  à  la  Gompaguie  l'usage  d'une  locomotive,  voiture, 
wagon,  véhicule,  machine,  appareil  d'une  description 
quelconque,  lorsqu'un  fonctionnaire  inspecteur,  dûment 
autorisé,  agissant  pour  compte  du  Secrétaire  d'Etat,  dé- 
clarera que  son  usage  présente  du  danger  pour  les  voya- 
geurs ou  pour  le  public  et  ;  ce  dernier  pourra  en  fai- 
sant saisir  cette  locomotive,  voiture,  wagon,  véhicule, 
machine  ou  appareil,  ou  par  tout  autre  moyen  qu'il  jugera 
à  propos  d'employer,  empêcher  la  Compagnie  de  s'en 
servir. 

Police. 

20.  Le  Secrétaire  d'Etat  fournira  et  maintiendra  pour 
le  service  de  la  portion  du  chemin  de  fer  projeté  qui 
aura  été  mise  en  exploitation  à  l'époque,  la  force  de  police 
que  la  Compagnie  requerra,  sous  réserve  d'approbation 
par  le  Secrétaire  d'Etat  ;  celui-ci  peut,   à  sa  discrétion, 

bcen  Works  constructed  under  the  third  section  of  this  Contract 
and  the  land  had  been  provided  under  the  seventh  section  of  this 
Contract. 

As  to  danf/erous  rolling  stock,  etc. 

19.  The  Secretary  of  State  may  froni  time  to  tinie  prohibit  the 
Company  from  using  any  engine  carriage  waggon  vehicle  machine 
or  appliance  of  any  description  whatsoever  of  which  the  use  shall 
be  declared  by  a duly  authorised  inspecting  officer  acting  on  behalf 
of  the  Secretary  of  State  to  be  attended  with  danger  to  passengers 
or  to  the  public  and  the  Secretary  of  State  may  by  taking  into  his 
custody  such  engine  carriage  wa<>:gon  vehicle  machine  or 
appliance  or  by  such  other  means  as  he  shall  tliink  tit  to  employ 
prevent  the  Company  from  using  the  same. 
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coniigiioi',  Iburnirct  maintenir  une  Ibrco  de  police  quel- 
conque (qu'elle  soit  additionnelle  aune  Ibrce  existante  ou 
autre)  qu'il  jugerait  nécessaire  pour  la  préservation  de 
l'ordre  et  pour  assurer  le  respect  de  la  loi.  Les  trois 
dixièmes  de  la  dépense  d'organisation  et  de  celle  du  main- 
tien de  la  force  totale  de  la  police  employée  en  vertu  de 
cet  article  pour  le  chemin  de  1er  projeté  (ou  pour  une  ou 
toutes  ses  parties)  seront  supportés  par  le  Secrétaire 
d'Etat  comme  faisant  partie  des  dépenses  générales  du 
Gouvernement  indien  de  Sa  Majesté. 

21.  Si  la  Compagnie  désire  obtenir  la  protection  de  la 
police  pour  la  ou  les  sections  du  chemin  de  fer  projeté  qui 
seraient  encore  en  voie  de  construction  ou  qui  n'auraient 
pas  encore  été  mises  en  exploitation  publique,  le  Secré- 
taire fournira  et  maintiendra  dans  ce  but,  mais  exclusive- 
ment aux  frais  de  la  Compagnie,  la  force  de  police  dont 


Police. 


20.  The  Secretary  of  State  sliall  provide  and  maintain  fur  the 
purposes  of  so  mucli  of  the  [)rojected  raihvay  as  shall  for  the  time 
being  hâve  been  opened  for  public  trafïic  such  a  force  of  police  as 
the  Company  with  tlie  approval  of  the  Secretary  of  State  shall 
froni  time  to  time  require  and  the  Secretary  of  State  may  in  his 
discrétion  from  time  to  time  détail  provide  and  maintain  in  rela- 
tion to  so  much  of  the  projected  raihvay  as  shall  for  the  time 
being  hâve  been  opened  for  puljlic  trafïic  any  force  of  police 
(eitlier  in  addition  to  any  then  existing  force  or  otherwise)  which 
he  may  deem  requisite  for  the  préservation  of  law  and  order. 
Thrce  equal  tenth  parts  of  tho  cost  of  providing  and  maintain") ng 
tlie  aggregate  force  of  police  from  time  to  time  employed  under 
this  section  in  relation  to  the  projected  raihvay  (or  any  part  or 
parts  thereof)  shall  be  borne  by  the  Secretary  of  State  as  part  of 
the  gênerai  expenditure  of  lier  Majcsty's  Indian  Government. 

21.  If  the  Company  shall  désire  to  hâve  police  protection  for 
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rimportaiice  aura  été  convenue  entre  le  Secrétaire  d'Etat 
et  la  Compagnie. 

22.  La  dépense  de  rétablissement  et  du  maintien  d'une 
force  de  police  quelconque,  à  fournir  et  maintenue  par  le 
Secrétaire  d'Etat  en  vertu  de  l'un  ou  des  deux  derniers 
articles  précédents  pour  le  chemin  de  fer  projeté  ou  l'une 
ou  les  parties  quelcompies  de  ce  chemin  de  fer, sera  admise 
telle  qu'elle  sera  établie  par  lui. 

Exploitation  des  chemins  de  fer.  —   Tarifs. 

23.  Jusqu'à  l'expiration  de  la  présente  convention  en 
vertu  d'une  clause  quelconque  y  contenue,  la  Compagnie 
maintiendra  en  exploitation  toute  section  du  chemin  de  fer 
projeté  qui  aura  alors  été  mise  en  exploitation  publique, 
et  elle  y  assurera  le  transport  de  voyageurs  et  de  mar- 

aiiy  such  part  or  parts  of  tlie  projected  railway  as  for  the  time 
being  shall  be  un  Jer  construction  or  shall  not  hâve  been  opened 
for  pubhc  traffic  the  Secretary  of  State  will  from  time  to  time  (but 
at  the  sole  cost  of  the  Compau}^)  provide  and  niaintain  for  the 
purpose  a  police  force  of  such  strength  as  shall  from  time  totime 
be  agreed  upon  in  that  behalf  between  himself  and  the  Company. 

22.  The  cost  of  providing  and  maintaining  any  force  of  police 
from  time  to  time  provided  and  maintained  by  the  Secretary  of 
State  under  either  of  the  two  last  preceding  sections  in  relation 
to  the  projected  raibvay  or  any  part  or  parts  thereof  shall 
be  taken  to  be  as  from  time  to  time  stated  by  the  Secretary  of 
State. 

As  to  icorkiîir/  the  railvxcj/,  far  es,  etc. 

23.  The  Company  shall  until  tliis  Contract  shall  be  terminated 
under  any  provision  herein  contained  keep  so  much  of  the  pro- 
jected railway  as  for  the  time  being  shall  hâve  been  opened  for 
public  traffic  so  opened  and  work  the  same  and  carry  on  thereon 
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cliaiidises  conformément    aux  dispositions   de   la  loi  des 
Indes  en  vigueur  à  cette  époque. 

24.  A  partir  de  la  mise  en  exploitation  publique  d'une 
section  quelconque  du  chemin  de  fer  projeté,  la  Com- 
pagnie fera  circulei%  i^ur  cette  section  du  chemin  de  fer 
projeté  qui  aura  alors  été  mise  en  exploitation  publique, 
autant  de  trains  aux  heures,  aux  vitesses  et  entre  tels 
endroits  et  pourvus  des  commodités  et  aménagements  que 
le  Secrétaire  d'Etat  exigera. 

25.  La  Compagnie  apportera  à  la  requête  du  Secrétaire 
d'Etat  tous  les  changements  ou  améliorations  dans  l'exploi- 
tation du  chemin  de  fer  projeté  ou  l'une  quelconque  de  ses 
sections,  que  le  Secrétaire  d'Etat  jugerait  nécessaires 
pour  la  sécurité  des  voyageurs  ou  du  public  ou  pour 
l'exploitation  efficace  du  chemin  de  fer  ou  de  l'une  quel- 
conque de  ses  sections. 

26.  La  Compagnie  aura  le  droit  de  percevoir  du  public, 
pour  services  rendus  à  titre  de  transport  sur  le  chemin  de 
fer  projeté  de  voyageurs  et  de  marchandises  de  différentes 

the  business  of  carriers  of  passengers  and  goods  in  accordance 
with  the  provisions  of  the  law  of  India  for  the  time  being. 

24.  The  Company  shall  from  and  after  the  opening  for  public 
traffic  of  any  part  of  the  projected  railway  cause  to  be  run  upon 
such  part  of  the  projected  railway  as  for  the  time  being  shall  hâve 
been  so  opened  so  many  trains  at  such  times  at  such  rates  of  speed 
between  such  places  and  with  such  conveniences  and  accomoda- 
tions  as  the  Secretary  of  State  shall  from  time  to  time  require. 

25.  The  Company  shall  from  time  to  time  upon  the  réquisition 
of  the  Secretary  of  State  effect  any  altération  or  improvement  in 
the  working  of  the  projected  raihvay  or  any  part  thereof  that 
may  in  the  opinion  of  the  Secretary  of  State  be  necessary  for  the 
safety  of  passengers  or  of  the  public  or  for  the  effectuai  working 
of  the  projected  railway  or  any  part  thereof. 

26.  The  Company  shall  be  entitled  to  charge  the  public  for 


—  291  — 

classes  et  espèces,  les  tarifs  qui  auront  été  approuvés  à 
cette  époque  par  le  Secrétaire  d'Etat.  La  Compagnie  peut 
soumettre  au  Secrétaire  d'Etat  et,  à  sa  re(|uête,  elle 
soumettra  à  l'approbation  du  Secrétaire  d'Etat  des  tarifs 
maxima  et  minima  entre  lesquels  elle  sera  libre  de  tarifer 
les  services  en  question  et  le  Secrétaire  pourra  approuver 
ces  tarifs  en  y  apportant  les  modifications  qu'il  jugera 
nécessaires  ;  et  il  pourra  aussi  de  temps  à  autre  exiger 
que  la  Compagnie  fasse  telles  modifications  dans  les  tarifs 
maxima  et  minima  alors  applicables  qu'il  jugera  à  propos. 
Il  est  convenu  que  chaque  fois  que  le  Secrétaire  d'Etat 
exige  quela  Compagnie  apporte  l'une  quelconquedes  modifi- 
cations précitées  en  dernier  lieu,  il  sera  tenu  de  donner  à 
la  Compagnie  un  avis  préalable  d'au  moins  six  mois  de  son 
intention  à  cet  égard,  afin  d'accorder  à  la  Compagnie  le 
temps  de  lui  soumettre  son  opinion  relativement  à  la  modi- 
fication en  question.  Il  est  également  convenu  que  lorsque 
le  Secrétaire  d'Etat  certifiera  que  le  cas  est  d'urgence 
publique, il  suffira  qu'il  donne  un  avis  préalable  plus  court 

services  rendered  by  way  of  conveyance  on  the  projected  railway 
of  passengers  and  goods  of  différent  classes  and  descriptions  at 
sucli  rates  only  as  shall  for  the  time  being  be  approved  by  the 
Secretary  of  State.  The  Company  may  from  time  to  time  and 
at  the  request  of  the  Secretary  of  State  shall  submit  for  the 
approval  of  the  Secretary  of  State  maximum  and  minimum  rates 
within  which  the  Company  is  to  be  at  liberty  to  charge  for  such 
services  and  the  Secretary  of  State  may  approve  such  rates  with 
such  modifications  as  he  shall  think  fit  and  may  also  from  time  to 
time  require  the  Company  to  make  such  modifications  in  the 
maximum  and  minimum  rates  for  the  time  being  in  force  as  he 
shall  think  fit.  Provided  always  that  as  often  as  the  Secretary 
of  State  shall  require  the  Company  to  make  any  such  modifica- 
tion as  lastaforesaid  he  shall  give  to  the  Company  not  less  than 
six  months'  previous  notice  of  his  intention  in  that  behalf  in 
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tel  ({u'il  le  jiifiera  raisonnable  d'après  les  circonstances. 
En  taxant  le  public  pour  les  services  mentionnes  dans  le 
présent  article,  la  (Compagnie  ne  calculera  pas  cette  taxe  à 
un  tarif  supérieur  au  maximum,  ou  à  un  tarif  inférieur  au 
minimum  applicable  à  ce  moment  de  par  le  présent  article  au 
service  pour  lequel  la  dite  taxe  est  perçue  ;  et  elle  ne  fera 
aucune  réduction  ni  par  voie  de  remise  ou  autrement  qui 
aurait  pour  effet  de  réduire  le  tarif  réellement  payé  à  un 
taux  inférieur  au  dit  minimum.  En  ce  qui  concerne  le  pré- 
sent article,  le  terme  «  marchandises  »  comprendra  tout 
ce  ([ui  sera  transporté  par  le  chemin  de  fer  projeté,  les 
voyageurs  seuls  exceptés. 

27.  La  Compagnie  ne  fera  pas  de  distinction  entre  les 
personnes  et  ne  donnei^a  ou  n'accordera  aucune  préfé- 
i-ence  ou  aucun  avantage  injuste  ou  déraisonnable  quel- 
conque à  une  personne  ou  Compagnie  ou  à  une  espèce 
quelconque    de  trafic,  et  ne  les  assujettira  à  aucun  prc- 

order  to  give  the  C'Ompany  time  to  siibinit  its  views  ^vith  réfé- 
rence to  sucli  modification.  Provided  also  tbat  wlien  the  Secre- 
tary  of  State  shall  déclare  that  the  case  is  one  of  public 
emergency  it  shall  be  sufïicient  for  him  to  give  such  shorter 
notice  as  under  the  circuinstances  lie  shall  consider  reasonable. 
The  Company  shall  not  in  making  charges  to  the  public  for  ser- 
vices mentioned  in  this  section  calculate  any  such  charge  ata  rate 
which  shall  be  either  above  the  maximum  or  below  the  mininunn 
rate  for  the  time  being  applicable  under  this  section  to  the 
particular  service  in  respect  of  which  the  same  charge  is  made 
or  make  any  réduction  by  way  of  rebate  or  otherwise  which 
shall  bave  the  elfect  of  bringing  any  rate  actually  paid  below 
such  minimum.  The  term  <  goods»  shall  as  regards  this  section 
include  everything  conveyed  on  tlio  projected  railway  passen- 
gers  only  excepted. 

27.  The  Company  shall  not  as  between  members  of  the  public 
mako  or  give  any  undue  or  unreasonable  préférence  or  advan- 
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judice  ou  dèsavaiita<;e  injuste  ou  {lêraisomiable.  Le  Secré- 
taire d'Etat  aura  le  pouvoir  absolu,  pour  les  fins  du  pré- 
sent article,  de  décider  en  dernier  ressort  sur  l'objet  en 


En  ce  qui  concerne  les  services  rendras  au  Secrétaire 
d'Etat  sur  le  Chemin  de  fer  projeté. 

28.  Tous  les  services  que  le  Secrétaire  d'Etat  exigera 
que  la  Compagnie  rende  à  un  Département  quelconque  du 
Gouvernement  indien  de  Sa  Majesté,  soit  pour  celui  de  la 
poste,  de  la  guerre,  de  la  police  ou  de  tout  autre  ou  pour 
les  hauts  fonctionnaires  du  Gouvernement  précité  (y  com- 
pris dans  ces  services  le  transport  des  malles  ainsi  qu'il  est 
prévu  pour  le  ou  les  actes  relatifs  à  la  Poste,  en  vigueur 
à  cette  époque  dans  les  Indes  Britanniques,  le  transport 
des  fonctionnaires  de  la  poste  lorsqu'ils  sont  de  service,  le 

tage  to  or  in  favor  of  any  particular  person  or  company  or  any 
particular  description  of  traffic  or  subject  any  particular  person 
or  company  to  any  particular  person  to  company  to  any 
undue  or  undue  or  unreasonable  préjudice  or  disadvantage  The 
Secretary  of  State  shall  hâve  absolute  power  for  the  purposes  of 
this  section  to  décide  whether  any  préférence  advantage  preju^ 
dice  or  disadvantage  is  undue  or  unreasonable. 

As  to  services  rendered   to  Secretary   of  State  on   the  pro^'ected 

railwai/. 

28.  AU  services  which  the  Secretary  of  State  shall  require  the 
Company  to  perform  for  any  Department  ofHer  Majesty's  Indian 
Government  whether  Postal  Military  Police  or  otherwise  or  for 
high  officiais  of  such  Government  (including  in  such  services  the 
conve^-ance  of  mails  as  defined  by  the  Post  Office  Acts  or  Acts  for 
the  time  being  in  force  in  British  India  the  conveyance  of  Post 
Office  servant?  when  on  duty  the  conveyance  of  troops  and  sailors. 

20. 
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oraiispui-t  (le  ti-oupes  et  ae  marins,  (rétablissemeuis  mili- 
taires et  navals,  de  chevaux  et  d'autres  animaux  employés 
dans  des  buts  mili(aires,  de  canons,  d'approvisionnements 
et  d'équipements,  le  transport  de  prisonniers,  de  police  et 
d'indigents,  le  transport 'de  matériaux  à  l'usage  des  télé- 
graphes, d'instruments,  de  fonctionnaires  et  d'ouvriers  et 
d'approvisionnements  publics  d'une  nature  (juelconque), 
seront  rendus  pai-  la  Compagnie  aux  mêmes  conditions 
générales  applicables  de  temps  à  autre  aux  chemins  de 
fer  à  écartement  de  5  })ieds  G  pouces  appartenant  à  et 
exploités  parle  Gouvernement  indien  de  Sa  Majesté  et  aux 
tarifs  (|ui  auront  été  approuvés  par  le  Secrétaire  d'Etat.  11 
est  convenu  qu'aucune  des  clauses  du  présent  article  ne 
sera  interprétée  de  façon  à  rendi-e  ineffectives  les  clauses 
antérieures  de  cette  convention  relatives  à  l'émission  de 
billets  de  service  àcertaiiis  employés  du  Secrétaire  d'Etat. 
29.  La  Compagnie  ti-ansportera  l'or  et  l'argent  en 
barres  et  monnayés,  la  monnaie  de  cuivre  appartenant  au 
Secrétaire  d'Etat  ainsi  que  les  personnes  qui  en  auront 


niilitary  and  naval  establishuioûts  horses  and  other  animais  used 
for  mihtary  purposes  guns  military  stores  and  equipments  the 
conveyance  of  pohce  prisoners  and  pau[)ers  the  conveyance  of 
telegraph  stores  instruments  officers  and  worknien  and  of  any 
public  stores  whatever)  shall  be  performed  by  the  Company  on 
the  same  gênerai  conditions  as  ma}^  for  the  time  being  be  in  force 
on  railways  of  the  5  feet  6  inches  gauge  belonging  to  and  worked 
by  Her  Majexty's  Indian  Government  and  at  such  rates  as  may 
be  ap[)roved  by  the  Secretarj'  of  State  :  Provided  that  nothing 
in  this  section  contained  shall  be  construed  to  override  the  pre- 
vious  provisions  in  this  Contractas  to  thegrant  of  free  passes  for 
certain  employés  of  the  Secretary  of  State. 

29.  The  Company  shall  convey  gold  and  silver  bullion  and  coin 
and  copper  coin  belonging  to  the  Secretary  of  State  and  the  per- 
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charge  à  des  tarifs  spéciaux  qui  aui-oui^  été  approuvés  de 
temps  à  autre  par  le  Secrétaire  d'Etat. 

30.  La  Compagnie  donnera  à  la  réquisition  du  Secré- 
taire d'Etat  la  préférence  sur  tout  autre  trafic  ainsi  qu'à 
ses  exigences  pour  le  transport  de  voyageurs  ou  de  mar- 
chandises. 

Transport  tV approvisionnements . 

31.  Tous  les  approvisionnements  destinés  à  l'usage  du 
chemin  de  fer  projeté  ou  de  l'une  quelconque  de  ses  sec- 
tions (y  compris  les  matériaux  destinés  à  la  construction 
d'une  section  quelconque  du  chemin  de  fer  projeté  ou  de 
ses  travaux  ou  accessoires  ou  qui  s'y  rapportent)  seront 
transportés  par  la  Compagnie  sur  la  section  mise  en 
exploitation  à  des  tarifs  approuvés  par  le  Secrétaire 
d'Etat  ;  ces  tarifs  ne  seront  pas  inférieurs  au  prix  de 
revient  actuel  du  transport. 


sons  in  charge  thereof  at  spécial  rates  to  be  from  time  to  time 
approved  by  the  Secretary  of  State. 

30.  The  Company  shall  from  time  to  time  upon  the  réquisition 
of  the  Secretary  of  State  give  precedence  over  ail  other  traffic  to 
his  demands  either  for  passengers  or  freight  accommodation. 

As  to  carriage  ofatores. 

31.  Ail  siOL'es  intended  to  be  used  for  any  purposes  of  the  pro- 
jected  railwa}^  or  any  part  thereof  (including  stores  intended  to 
be  used  in  or  about  the  construction  of  any  part  of  the  projected 
railway  or  of  any  works  or  adjuncts  of  or  pert  aining  to  the  same) 
shall  be  conveyed  by  the  Company  over  the  projected  railway  so 
far  as  opened  for  public  traffic  at  rates  to  be  approved  by  the 
Secretary  of  State  such  rates  to  be  not  less  than  the  actual  cost 
of  convenance. 
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Versements  de  la  Compagnie  au  Gouvernement  et 
payement  de  Vintèrêt  i[iCils  produisent  en  faveur 
de  la   Compagnie. 

32.  La  Gompai^iiie  versera,  endéans  le  délai  et  par 
acomptes  qui  seront  spécifiés  par  le  Secrétaire  d'Etat,  une 
somme  totale  de  £  3,000,000  à  trouver  par  l'émission 
d'actions.  Il  est  convenu  que  la  Compagnie  pourra,  à  titre 
de  décharge  partielle  de  ses  obligations,  verser  la  dite 
somme  de  £  3,000,000  en  payant  pour  compte  du  capital 
actions  et  avec  l'assentiment  du  Secrétaire  d'Etat,  une 
somme  ou  des  sommes  quelconques  ne  dépassant  pas  dans 
leur  agrégat  l'équivalent  calculé  en  roupies,  au  taux  prévu 
par  le  présent  article,  £  100,000,  dans  une  Trésorerie 
quelconque  du  Gouvernement  des  Indes  désignée  à  cette  fin 
par  le  Secrétaire  d'Etat  ;  la  ou  les  sommes  ainsi  payées 
en  roupies  seront  acceptées  par  le  Secrétaire  d'Etat 
comme  l'équivalent  de  l'argent  sterling  au  taux  de  12  1/2 
roupies  par  livre  sterling  (approximativement  le  taux  du 
change  à  cette  époque). 

Payments    hij  Compcuiy  to    Governmoit  and  payment  of  i?iterest 
thereon  to  Company. 

32.  The  Company  shall  within  such  instalnients  as  the  Secre- 
tary  of  State  shall  prescribe  pay  into  the  Bank  of  England  to  the 
crédit  of  the  Secretary  of  State  an  aggregate  suni  of  £  3,000,000 
to  be  raised  in  shares.  Provided  that  the  Company  may  dis- 
charge itself /?ro  tdnto  of  its  obligations  to  pay  the  said  aggregate 
sum  of  £  3,000,000  by  paying  an  account  of  Sliare  Capital  with 
the  approbation  of  the  Secretary  of  State  any  sum  or  sums  of 
money  not  exceeding  in  the  aggregate  the  équivalent  in  rupee 
currency  at  the  rate  in  this  section  mentioned  of  ;i^  100.000  into 
any  Government  Treasury  in  India  approved  for  the  parpose  by 
the  Secretary  of  State  and  any  sum  or  sums  so  paid  in  rupee 
currency  shall  l)e  accepted  b}^  the  Secretary  of  State  as  the  equi- 
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33.  Le  Secrétaire  d'Etat  payera  semestriellement  à  la 
Compagnie,  pendant  la  durée  de  la  présente  convention, 
sur  le  budget  des  recettes  des  Indes,  le  1°'"  juillet  et  le 
P'"  janvier,  un  intérêt  au  taux  de  4  pour  cent  l'an,  calculé 
au  30  juin  et  au  31  décembre  respectivement,  sur  la 
somme  qui  aura  été  versée  à  ces  dates  par  la  Compagnie, 
pour  compte  du  capital  actions,  du  chef  de  la  somme 
de  £  3,000,000  mentionnée  à  l'article  précédent  de  la 
présente  convention. 

L'intérêt  sur  la  quotité  de  la  dite  somme  du  capital 
actions  qui  aura  été  versée  par  la  Compagnie  en  fonds 
sterling  sera  payable  en  valeur  sterling  à  la  Compagnie 
à  Londres  ;  l'intérêt  sur  la  quotité  de  la  même  somme 
qui  aura  été  versée  par  la  Compagnie  aux  Indes  lui  sera 
payée  en  roupies. 

34.  La  Compagnie  versera  également,  à  la  Banque 
d'Angleterre,  au  crédit  du  Secrétaire  d'Etat,  endéans  le 
délai  et  par  acomptes  qui  seront  spécifiés  par  ce  dernier, 
une  autre  somme  totale  de   £  3,000,000,  ainsi  que  toute 

valent  of  sterling  money  at  the  rate  of  12  1/2  rupees  to  tlie 
poimd  ste.iiïlg  {approximate  the  rate  of  excJmnge  at  that  date). 

33.  The  Secretary  of  State  will  during  the  coiitinuanceof  this 
Contiact  ont  of  the  revenues  of  India  jiay  to  the  Company  lialf- 
yearly  on  the  first  day  of  July  and  the  first  day  of  January  in- 
teres't  at  the  rate  of  4  pei'  cent.  })er  anniun  calcnlatedto  tlie  30th 
day  of  June  and  the  31st  day  of  Deceniber  respectively  on  the 
amount  ^vhich  shall  for  the  time  bcin^'  hâve  been  paid  by  the 
Company  on  accomit  of  share  capital  iii  respect  of  the  suni  of 
£  3,000,000  mentioned  in  the  last  preceding  section  of  this 
Contract.  The  interest  on  so  niuch  of  the  said  amount  of  share 
capital  as  shall  hâve  been  paid  by  the  Conq)any  in  sterlin^i: 
money  shall  be  payable  in  sterlmg  nioney  to  the  Company  in 
London  and  the  iQte:est  on  so  much  of  the  samc  suni  a  >  shall  hâve 
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autre  somme  additionnelle  qui  pourrait  être  requise 
pour  l'achèvement  de  travaux  autorisés  par  le  Secrétaire 
d'Etat  en  vertu  de  la  présente  convention  ;  elle  obtien- 
dra ces  sommes  de  la  manière  (soit  par  l'émission 
d'actions  ou  d'obligations  ou  autrement)  et  aux  conditions 
qui  feront  l'objet  d'un  accord  entre  celui-ci  et  la  Com- 
pagnie. 

Le  Secrétaire  d'Etat  payera  à  la  Compagnie,  pendant 
la  durée  de  la  présente  convention,  sur  le  budget  des 
recettes  des  Indes,  pour  la  somme  qui  aura  été  versée 
par  celle-ci,  conformément  au  présent  article,  un  intérêt 
de  4  pour  cent  l'an  ou  tout  autre  intérêt  qui  aura  été 
convenu   entre   eux. 

Stipulation  généymle  quant  aux  sommes  payées  par  la 
Compagnie j  conformément  aux  clauses  précédentes. 

35.  Sous  réserve  des  clauses  de  la  présente  convention, 

been  paid  by  the  Company  in  India  sliall  be  payable  in  rupee 
currency  to  the  Company  in  India. 

34.  The  Company  shall  also  within  such  period  and  by  such 
instalments  as  the  Secretary  of  State  shall  prescribe  pay  into 
the  Bank  of  England  to  the  crédit  of  the  Secretary  of  State  a 
further  aggregate  sum  of  £  3,000,000  and  such  further  sum  as 
shall  be  from  time  to  time  required  for  completing  the  works 
sanctioned  by  the  Secretary  of  State  under  this  Contract  to  be 
raised  in  such  mannor  (by  the  issue  of  shares  or  of  debentures  or 
otherwise)  and  on  such  ternis  as  shall  be  agreed  upon  between 
the  Secretary  of  State  and  the  Company  and  the  Secretary  of 
State  will  during  the  continuante  of  this  Contract  out  of  the 
revenues  of  India  pay  to  the  Company  interest  on  the  amount 
which  shall  for  the  time  bein^-  hâve  been  paid  by  the  Company 
under  this  section  at  4  per  cent,  per  aunum  or  such  other  rate  a> 
may  from  time  to  time  be  agreed  upon  between  the  Secretary  of 
State  and  the  Compan3\ 
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toutes  les  sommes  payées  par  la  Compagnie  conformément 
aux  articles  32  et  34  ci-dessus,  deviendront,  dès  qu'elles 
auront  été  versées,  la  propriété  absolue  du  Secrétaire 
d'Etat,  et  il  ne  sera  pas  débiteur  de  la  Compagnie  du  chef 
de  ces  sommes  ou  de  l'une  quelconque  de  ces  sommes. 

Subsides  du  Gouvernement  et  considérations 
accessoires. 

36.  Tous  les  fonds  dont  la  Compagnie  aura  besoin  pour 
couvrir  les  dépenses  autorisées  par  le  Secrétaire  d'Etat, 
du  chef  de  la  présente  convention,  seront  fournis  par 
ce  dernier  à  la  Compagnie,  aux  conditions  qui  seront 
convenues  entre  eux,  lorsque  et  aussi  souvent  que 
l'avance  requise  par  la  Compagnie  pour  pourvoir  aux 
dépenses  faites  du  chef  de  la  présente  convention  excéde- 
rait, en  y  ajoutant  le  total  des   sommes  fournies  anté- 


General  .stipulation  asto  moneys paicl  hy  Company  under  precediny 
provisions. 

35,  Subject  id  the  provisions  of  this  Contract  ail  monejs  paid 
h\  the  Company  under  the  32nd  and  34th  sections  hereof  shall 
when  and  as  paid  become  the  absolute  pi'operty  of  the  Secretary 
of  State  and  he  shall  not  be  a  debtor  to  the  Company  in  respect 
of  such  moneys  or  any  of  theni. 

Sicpply  of  money  hy  Govet^nment  and  aaxiliary  tkereto. 

36.  AU  moneys  which  the  Com[)any  shall  rcquire  to  defraj- 
expenditure  by  tbe  Company  under  this  Contract  sanctioned  by 
the  Secretary  of  State  shall  be  supplied  to  the  Companj'  by  the 
Secretary  of  State  accord) ng  to  such  arrangements  as  shall  from 
time  to  time  be  made  between  the  Secretary  of  State  and  the  Com- 
pan}-  but  if  and  as  often  as  any  advance  for  the  time  being  required 
by  the  Company  to  defray  expenditure  under  this  Contract  would 
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rieiirement  à  la  Compagnie  en  vertu  de  la  pré.<ente  con- 
vention, le   total  des  postes  suivants,  c'est-à-dire  : 

(()  Le  total  des  fonds  versés  par  la  Compagnie,  confor- 
mément aux  articles  32  et  34  de  cette  convention, la  quotité 
de  ces  fonds  précités  qui  aurait  été  versée  en  valeur 
sterling  étant,  pour  le  but  en  vue  dans  le  présent  article, 
convertie  en  roupies  au  taux  de  12  1/2  roupies  par  livre 
sterling  ; 

b)  Le  total  de  toutes  les  sommes  (|ui  seraient  dues  à 
ce  moment  par  la  Compagnie  au  Secrétaire  d'Etat, confor- 
mément à  l'article  37  de  la  présente  convention  et  qui,  de 
par  les  clauses  subséquentes  y  contenues,  seraient  affec- 
tées au  compte  du  capital  ; 

c)  La  valeur  (qui  sera  fixée  par  le  Secrétaire  d'Etat) 
des  terrains  qui  auront  à  cette  époque  été  restitués  (le 
cas   échéant)   par   la    Compagnie    au    Secrétaire  d'Etat, 

together  with  tlie  aggregate  ofall  sunis  previously  siipplied  to 
the  Company  undcr  tliis  section  oxceed  the  agg-re^ate  of  tlie 
following  particulars  (that  is  to  say). 

a)  The  total  amount  of  the  paynients  for  the  time  heing  made 
by  tho  Company  under  the  32nd  and  34th  sections  of  this  Contract 
so  niuch  of  the  payments  last  aforesaid  as  shall  hâve  been  made 
in  sterling  money  to  be  converted  for  the  pur  poses  of  this  présent 
section  into  rupee  currency  at  the  rate  of  12  1/2  rupees  to  the 
ponnd  sterling. 

b)  The  total  amount  of  such  of  the  moneyM  which  for  the  time 
being  shall  hâve  become  pa^'able  to  the  Secretary  of  State  by  the 
Cumpany  under  the  37th  section  of  this  Contract  as  shall  under  the 
subséquent  provisions  of  this  Coutract  be  attributable  to  account 
of  capital. 

c)  The  value  (to  be  determined  by  the  Secretary  of  State)  of 
such  land  (if  any)  as  shall  for  the  time  being  hâve  been  relin- 
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conformément  aux  clauses   antérieures   de  la   présente 
convention. 

Le  Secrétaire  d'Etat  aura  le  droit  absolu  de  refuser 
l'avance  et  il  aura  de  plus  le  droit  —  chaque  fois  que  les 
dépenses  de  la  Compagnie,  affectées  au  capital  de  par  la 
présente  convention,  excéderont  le  total  des  postes  spéci- 
tiés  dans  les  différentes  clauses  numérotées  respective- 
ment 1 ,2  et  3  du  présent  article  —  de  percevoir  un  intérêt 
au  taux  de  4  1/2  pour  cent  l'an  sur  l'excédent,  aussi 
longtemps  qu'il  existera.  Pour  les  fins  du  présent  article, 
toutes  les  sommes  sterling,  sauf  celles  qui  y  sont  spéci- 
fiées comme  devant  être  converties  en  roupies  au  taux 
mentionné  ci-dessus,  seront  considérées  comme  ayant 
été  converties  en  roupies  aux  taux  respectifs  aux- 
quels ces  mêmes  sommes  auront  été  reçues,  confor- 
mément à  cette  convention,  dans  les  comptes  de  la 
Compagnie  tenus  aux  Indes  en  vertu  des  dispositions 
ci-après. 

quished  by  the  Company  to  the  Secretary  of  State  under  the 
previous  provisions  hereof. 

The  Secretary  of  State  slisll  hâve  the  absolute  right  to  décline 
to  make  the  advance  and  moreover  he  shall  when  and  as  from 
time  totime  the  expenditure  of  the  Company  under  this  Contract 
attributable  to  account  of  capital  shall  exceed  the  aggregate  of  the 
particulars  specified  in  the  several  clauses  respectively  number- 
ed  a),  b)  and  c)  in  thi  s  présent  section  be  entitled  to  interest  at 
the  rate  of  4  1/2  per  cent,  per  annum  on  the  excess  whilst  existing. 
For  the  purpjses  of  this  section  ail  sums  of  sterling  money  except 
such  as  are  in  this  section  provided  to  be  converted  into  rupee 
currencj  at  the  rate  in  this  section  previously  mentioned  shall  be 
taken  as  having  been  converted  into  rupees  at  the  respective  rates 
at  which  the  same  sums  shall  respectively  hâve  been  embodied  in 
accordance  with  this  Contract  in  the  accounts  of  the  Company  kept 
in  India  under  provisions  hereinafter  contained. 


30; 


Versement  des  Recettes  de  la  Compagnie  au  com^pte 
du  Gouvernement. 

37.  Toutes  les  sommes  quelconques,  de  quelque  source 
([u'elles  proviennent,  qu'elles  soient  affectées  au  compte 
de  capital  ou  à  celui  d'exploitation,  que  la  Société  per- 
cevra, pendant  la  durée  de  la  présente  convention  pour 
son  propre  compte  ou  au  nom  du  Secrétaire  d'Etat  ou  à 
tout  autre  titre  (sauf  les  sommes  payables  au  Secrétaire 
d'Etat  en  vertu  des  articles  32,  34  et  58  de  la  pré- 
sente convention  et  sauf  encore  aussi  celles  payées  par 
lui  à  la  Compagnie  de  par  les  articles  33,  34  et  58  de  la 
présente  convention  et  sauf  encore  celles  qu'elle  rece- 
vra du  chef  de  l'article  45,  6^  de  la  présente  convention), 
seront  versées,  sans  déduction,  aux  époques  spécifiées 
et  de  la  manière  indiquée  par  le  Secrétaire  d'Etat, 
comme  suit  : 

A  la  Banque  d'Angleterre,  pour  ce  qui  concerne  les 
sommes  reçues  ailleurs  qu'aux  Indes  par  ou  pour  compte 


Payment  ofreceipts  of  Company  to  Government  account. 

37,  AU  moneys  whatsoever  froin  whatever  source  arising  or 
derived  and  whether  attributable  to  Account  of  Capital  or  Reve- 
nue which  shallduringthe  continuance  ofthis  Contractbe  received 
bj  the  Companj'  and  whether  on  its  own  behalf  or  as  Agent  of  the 
Secretai'v  of  State  or  otherwise  shall  (with  the  exception  only  of 
moneys  payable  to  the  Secretaiy  of  State  under  the  32nd,  34th,and 
58th  sections  ofthis  Contract  and  of  moneys  paid  by  the  Secretary 
of  State  t)  the  Company  undor  the  33rd,34th  and  58th  sections  of 
this  Contract  or  which  it  shall  receive  by  virtue  of  the  6th  sub- 
section ofthe  45th  section  of  this  Contract)  be  paid  without 
déduction  at  such  times  and  in  such  manner  as  the  Secretary  of 
State  may  from  time  to  time  direct  in  marmer  foUowing  (that  is  to 
sav)  as  to  m:)neys  received  elsewh(M'o  than  in  India  by  or  on 
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de  la  Compagnie, et  dans  une  Trésorerie  du  Gouvernement 
aux  Indes  désignée  par  le  Secrétaire  d'Etat  à  cette  fin, 
pour  ce  qui  concerne  les  sommes  reçues  aux  Indes  par  ou 
pour  compte  de  la  Compagnie.  Toutes  les  sommes  versées 
par  la  Compagnie  conformément  au  présent  article  devien- 
dront, dès  qu'elles  auront  été  payées,  la  propriété  absolue 
du  Secrétaire  d'Etat,  mais  néanmoins  celles  de  ces  sommes 
qui,  de  par  cette  convention,  doivent  être  traitées  comme 
étant  reçues  pour  le  compte  de  l'exploitation,  seront 
sujettes  aux  clauses  contenues  ci-après  quant  à  leur 
affectation. 

Attriùittion  des   recettes  de  la  Compagnie  respective- 
ment au  Compte  de  capital  et  à  celui  de  r exploitation. 

38.  Parmi  les  sommes  qui  seront  payées  conformément 
à  l'article  précédent  de  la  présente  convention,  celles  qui 
auront  été  reçues  par  ou  pour  compte  de  la  Compagnie, 
avant  la  mise  en  exploitation  publique  d'une  section  quel- 
conque du  chemin  de  fer  projeté,  seront  traitées  comme 

behalf  of  the  Company  into  the  Bank  of  England  to  the  crédit  of 
the  Secretary  of  State  and  as  to  moneys  received  In  India  by  or  on 
behalf  of  tlie  Company  into  some  Government  Treasury  in  India 
to  be  from  time  to  time  approved  for  the  purpose  by  the  Secretary 
of  Stbte.  Ail  the  monej's  paid  by  the  Company  under  this  section 
shall  when  paid  become  the  absolute  property  of  the  Secretary  of 
State  but  nevertheless  such  of  the  same  moneys  as  are  under  this 
Contract  to  be  treated  as  received  on  account  of  revenue  shall  be 
subject  to  the  provisions  hereinafter  contained  as  to  the  application 
thereof. 

Attribution  of  receijjt'i  of  Company  to  capital  and  revenue 
re-'^jiecticely. 

38.  Of  the  moneys  to  be  so  paid  as  provided  by  the  last  prece- 
ding  section  of  this  Contract  such  as  shall  hâve  been  received  by 
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ayant  été  l'eruos  pour  lo  compte  de  capital;  et  celles  qui 
auront  été  reçues  par  ou  pour  compte  de  la  Compagnie 
après  la  mise  en  exploitation  publique  de  tout  le  chemin 
de  fer  projeté  seront,  sous  rései've  des  clauses  suivantesdu 
présent  article,  traitées  comme  étant  i*eçues  pour  compte 
de  l'exploitation.  Toutes  celles  des  dites  sommes  qui 
seront  payables  conformément  à  l'ai-ticle  pi'écédent  de 
la  présente  convention  et  qui  proviendront  de  la  vente 
d'une  propriété  quelconque  qui  n'aurait  pas  été  payée  par 
l'exploitation,  sauf  lorsque  la  propriété  vendue  est  rem- 
placée par  une  autre  propriété  du  même  caractère  ou  d'un 
caractère  similaire,  seront  ti-aitées  comme  étant  reçues 
pour  compte  du  capital,  quoique  la  vente  dont  elles  pro- 
viennent ait  pu  avoir  lieu  api'ès  la  mise  en  exploitation 
publique  de  tout  le  chemin  de  fer  projeté. 

Et  parmi  les  sommes  (jui  seront  payées,  ainsi  ([u'il  est 
prévu  par  l'article  précédent  de  la  i)résente  convention, 
et  obtenues  par  la  Compagnie  subséquemment  à  la  mise  en 
exploitation  de  tout  le  chemin  de  fer,  certaines  ({uotités 

or  on  hohalf  of  the  Company  pi'ior  t  >  th(^  opening  l'or  public  traftic 
of  ari\'  part  of  the  projc^cted  rail\va\  shall  be  treated  as  received  on 
account  of  Capital  and  such  as  shall  hâve  been  received  hy  or  on 
behalf  of  the  Company  after  the  openin^^  for  public  trafficofthe 
wholo  of  the  projected  raihvay  shall  subject  to  the  sucaeeding 
provisions  of  tins  section  l)e  treated  as  received  on  account  of 
revenue.  AU  such  of  the  said  vnoneys  to  Ix^  so  payable  as  provided 
by  the  last  precedin^  section  of  this  Contract  as  shall  hâve 
accrued  from  the  sale  of  any  property  not  paid  for  eut  of  revenue 
on  any  occasion  other  than  one  on  wiiicli  the  property  sold  is 
replace^  hy  other  property  of  the  sanie  or  a  similar  character 
shall  although  the  sale  from  \vhich  the  sanie  shall  hâve  been 
derived  may  hâve  taken  place  after  the  opening  for  publia  traftic 
of  the  wliole  of  the  projectcd  raihvay  bc  treated  as  received  on 
account  of  capital.     And  of  the  moneys  to  be  so  paid  as  provided 
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seront  respectivement  affectées  au  compte  de  capital  et 
certaines  (quotités  an  compte  d'exploitation,  suivant  ce  que 
le  Secrétaire  d'Etat  décidera  en  s'inspirant  des  principes, 
pour  autant  ({u'ils  soient  applicables,  sur  lesquels  sont 
basées  les  clauses  du  présent  article. 

Sanctio)i  dit  Secrétaire   d'Etat  à  toutes  les   dépenses 
de  la  Compagnie. 

39.  Aucune  dépense  de  la  Compagnie  ne  sera  admise 
par  le  Secrétaire  d'Etat,  à  moins  qu'elle  n'ait  été  sanc- 
tionnée par  lui. 

Affectation  des  dépenses  de  lo.  Compagnie. 

40.  Sous  réserve  des  restrictions  prévues  à  l'article 
suivant  de  la  présente  convention,  les  dépenses  de  la 
Compagnie  faites  pour  le  chemin  de  fer  projeté  seront 
affectées  à  capital  ou  à  exploitation,  suivant  le  cas, 
en  vertu  du  principe  général  que  le  capital  supportera  le 
coiit  de  la  construction  primitive  du  chemin  de  fer  pro- 

b^'  the  last  preceding  section  of  tliis  Contract  derived  bj  the 
Company  subseqaentlv  to  the  opening  for  public  traffic  of  part  of 
the  projected  railway  and  prior  to  the  opening  for  public  traffic  of 
the  whole  of  the  same  railway  such  portions  shall  respectively 
be  attributed  to  account  of  capital  and  such  portions  to  account 
of  revenue  as  the  Secretary  of  State  shall  from  time  to  time 
détermine  having  regard  in  so  doing  to  the  principles  so  far  as 
applicable  on  which  the  previous  provisions  of  this  section  are 
framed. 

As  to  sanction  h  y  Secretary  of  State  to  expenditure  by  theCompany. 

39.  No  expenditure  by  the  Company  shall  as  between  the 
Secretary  of  State  and  the  Company  be  allowed  unless  sanctioned 
by  the  Secretary  of  State. 
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jeté,  celui  des  gares,  des  cours  à  marchandises,  des  bu- 
reaux, des  magasins,  des  maisons  destinées  aux  employés, 
des  latrines  et  des  ti-avaux  (|ue  la  Compagnie  exécutera 
conformément  au  troisième  article  de  la  présente  convenu 
tion  ;  il  supportera  également  celui  de  l'équipement  du 
matériel  roulant  et  des  machines  du  chemin  de  fer  projeté 
et  de  ses  dépendances,  ainsi  que  celui  des  travaux  neufs, 
celui  du  matériel  roulant  et  de  l'outillage  supplémentaires, 
y  compris  celui  de  tout  ouvrage  neuf  provisoire  dont  l'exé- 
cution est  nécessaire  pour  faire  un  ouvrage  régulièrement 
affectable  à  capital,  et  que  les  dépenses  d'exploitation 
définies  ci-après,  ainsi  que  le  coût  des  réparations,  restau- 
rations, renouvellements,  remplacements,  substitutions 
sera  supporté  par  l'Exploitation.  Seront  également  débi- 
tées à  capital  :  la  somme  que  le  Secrétaire  d'Etat  allouera 
du  chef  des  dépenses  relatives  et  incidentes  à  la  formation 
et  à  l'incorporation  de  la  Compagnie,  ainsi  que  la  somme 


Appropriation  of  expenditure  of  tlieCompami. 

40.  Subject  to  tlie  qualifications  contained  in  the  next  succeed- 
ing  section  of  this  Contra -t  expenditure  bythe  Conqmny  ineurred 
in  relation  to  the  projected  railway  shall  be  appropriated  to  capi- 
tal or  revenue  as  the  case  may  be  on  the  gênerai  principle  that 
capital  shall  bear  the  cost  of  the  original  construction  of  the  pro- 
jected railway  and  the  stations  station  yards  oiticer  warehouses 
houses  for  employés  conveniences  and  works  under  the  third 
section  of  this  ("ontract  to  be  oonstructed  by  the  Company  and  also 
of  the  original  équipaient  of  the  projected  railway  and  its  said 
appurtenances  Avith  roUing  stock  plant  and  maehinery  and  shall 
also  bear  the  cost  of  new  works  additional  rolling  stock  plant  and 
machiner^-  including  in  such  cost  the  cost  of  any  temporary  new 
work  of  which  the  construction  is  requisite  in  relation  to  the 
construction  of  a  work  properly  chargeable  to  capital  and  that 
working  expansés  hereinafter  defined  and  the  cost  of  repairs  reste- 
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(iii'il  autorisera  ou  dont  il  exigera  le  débit  au  compte 
de  capital  du  chef  des  frais  d'administration  de  la  Com- 
pagnie et  de  la  gérance  de  ses  affaires,  pour  l'époque 
antérieuie  à  celle  de  la  mise  en  exploitation  publique 
de  tout  le  chemin  de  fer  projeté,  ainsi  que  les  postes 
suivants,  c'est-à-dire  : 

a)  Ce  qu'auront  coûté  au  Secrétaire  d'Etat,  tel  qu'il  le 
certifiera,  tous  les  terrains  dont  la  Compagnie  aura  la 
jouissance  pour  les  tins  quelconques  de  cette  convention; 

ô)  Ce  qu'auront  coûté  au  Secrétaire  d'Etat,  tel  qu'il  le 
certifiera,  les  dites  inspections  topographiques,  des  plans, 
du  matériel  roulant,  de  l'outillage  et  des  machines  men- 
tionnées respectivement  dans  l'article  6  de  la  présente 
convention,  ainsi  que  les  inspections  topographiques, 
dessins  et  devis  que  celui-ci  pourra  fournir  à  la  Com- 
pagnie,  de  par  l'article  3  de  cette  convention,  y  compris 

rations  renewals  replacements  and  substitutions  shall  be  borne 
by  revenue.  Such  sum  as  the  Secretary  of  State  may  allow  to 
be  charged  in  respect  of  the  expenses  of  and  incident  to  the  forma- 
tion and  incorporation  of  the  Companj'  and  such  amount  as  the 
Secretary  of  State  may  allow  or  require  to  be  charged  to  account 
of  capital  in  respect  of  the  cost  of  the  management  of  the  Com- 
pany and  the  conduct  of  its  affairs  prier  to  the  time  when  the 
whole  of  the  projected  railway  shall  hâve  been  opened  for  public 
traffic  and  the  following  particulars  (that  is  to  say)  : 

a)  The  cost  to  the  Secretary  of  State  as  certified  by  him  of  ail 
land  of  which  he  shall  allow  the  Company  to  bave  possession  for 
any  pur  poses  of  this  Contract. 

b)  The  cost  to  the  Secretary  of  State  as  certified  by  him  of  the 
said  su^ve^■s  plans  works  rolling  stock  plant  and  machinery 
respectively  mentioned  in  the  sixth  section  of  this  Contract  and  of 
any  such  surveys  designs  and  estimâtes  as  the  Secretary  of  State 
may  furnish  to  the  Company  under   the  third  section  of  this 
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tous  Jes  Irais  faits  pai- le  Secrétaire  d'Etat  pour  obtenir 
l'exécution  des  clauses  du  dit  article  ; 

6')  Cle  qu'aui'out  coûté  l'organisation  et  l'entretien  d'une 
force  publi(|ue  poui*  la  ou  les  sections  du  chemin  de  1er 
projeté  en  voie  de  construction  à  l'épocfue  où  elles  n'au- 
raient pas  encore  été  mises  en  exploitation  publique  ; 

d)  Les  redevances  à  percevoir  par  le  Département  des 
télégraphes  du  Gouvernement  indien  de  Sa  Majesté  pour 
la  location,  l'entretien  et  l'inspection  des  télégraphes  élec- 
triques et  des  appareils  télégraphiques  (s'il  y  en  a),  dont  le 
Secrétaire  d'Etat  accordera  l'usage  à  la  Compagnie  rela- 
tivement à  la  construction  du  chemin  de  fer  projeté  ou  de 
l'une  quelcon(iue  ou  plusieurs  de  ses  sections  n'ayant 
pas  encore  été  mises  en  exploitation  publique  ; 

e)  La  quotité  de  ce  (|ui,  conformément  à  la  présente 
convention,  devra  de  temps  à  autre  être  débité  à  capital 
du    chef  de  la   somme   semestrielle  à  percevoir   par  le 

Contract  including  in  the  cost  of  the  said  several  surveys  designs 
estimâtes  and  plans  mentioned  in  this  subsection  ail  costs  of  incur- 
red  by  the  Secretary  of  State  witli  a  view  to  procuring  the  same 
to  be  made. 

c)  The  cost  of  providing  and  maintaining  a  police  force  in 
relation  to  any  siich  part  or  parts  of  the  projected  railway  as  for 
the  time  being  shall  be  under  construction  or  shall  not  hâve  been 
opened  for  public  traffic. 

d)  The  charges  of  the  Telegraph  Department  of  Her  Majesty's 
Indian  Government  for  rent  maintenance  and  inspection  of  such 
electric  telegraphs  and  télégraphie  appliances  (if  any)  as  the 
Secretary  of  State  may  allow  the  Company  to  use  in  relation  to 
the  construction  of  the  projected  railway  or  any  part  thereof  or  in 
relation  to  any  part  of  the  projected  railway  which  shall  not  for 
the  time  being  hâve  been  opened  for  public  trafhc. 

e)  So  much  ^s  ought  pursuant  to  this  Contract  from  time  to- 
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Secrétaire  d'Etat  on  vortu  des  clauses  coiiienues  ci-après 
pour  sa  surveillance,  sa  vei-ifîcation  et  son  contrôle  des 
affaires  de  la  Compagnie  ; 

/)  La  somme  que  le  Secrétaire  d'Etat  pourra  faire 
débiter  à  Capital  relativement  ii  ses  frais  légaux  faits 
en  vue  de  la  présente  convention  ou  de  toute  affaire  qui 
en  résulterait  ; 

g)  Le  coût,  tel  que  le  Secrétaire  d'Etat  le  certifiera, 
des  ouvrages,  actes  et  choses  qu'il  exécutera  ou  qu'il  fera 
exécuter  en  vertu  d'une  clause  quelconque  de  la  présente 
convention  pour  autant  que  leur  coût,  s'ils  avaient  été 
exécutés  ou  faits  par  la  Compagnie,  eût  été  une  dépense 
affectable  au  compte  de  capital. 

Toutes  ces  dépenses  seront  admises  et  comprises  dans 
les  dépenses  affectables  au  compte  de  capital,  sous  réserve 
des  restrictions  prévues  à  l'article  suivant  de  la  présente 
convention. 


time  to  be  charged  to  account  of  capital  in  respect  of  the  half- 
yearly  amount  to  be  charged  by  the  Secretary  of  State  under  the 
provisions  hereinafter  contained  for  his  supervision  audit  and 
.  ontrol  of  the  aifairs  of  the  Company. 

/';  Any  amount  which  the  Secretary  of  State  may  from  time  to 
time  require  to  be  charged  to  account  of  capital  in  respect  of  the 
cost  to  him  of  anj'  of  his  légal  expenses  incurred  in  relation  to 
this  Contract  or  to  any  matters  arising  out  of  this  Contract. 

g)  The  cost  to  the  Secretary  of  State  as  certified  by  him  of  works 
acts  and  things  which  shall  be  e^ecuted  or  done  by  him  under  any 
of  the  provisions  of  this  Contract  provided  that  the  cost  thereof  if 
executed  or  done  hj  the  Company  would  bave  been  expenditure 
chargeable  to  account  of  capital 

Shall  subject  nevertheless  to  the  said  qualifications  ;  ontained  in 
the  next  suceeding  section  liereof  as  between  the  Secretary  of 

21. 
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41.  Les  restriciioiis  dont  il  est  c|iiostion  à  l'article 
précédent  sont  les  suivantes  : 

a)  Toute  dépende  faite  pour  une  section  quelconque  du 
chemin  de  fer  projeté  mise  en  adjudication  publique  et 
qui,  de  par  les  termes  de  l'article  précédent,  est  débi- 
table  à  capital,  sei*a  débitée  à  exploitation  si  elle  n'excède 
pas  1,000  roupies  et  le  sera  également,  à  la  discrétion 
absolue  du  Secrétaire  d'Etat,  si  elle  excède  1,000  roupies 
mais  ne  dépasse  pas  2,000  roupies.  Il  est  toutefois 
convenu  que  le  total  de  la  dépense  débitée  à  exploi- 
tation en  vertu  de  la  présente  subdivision  n'excédera 
pas,  pendant  un  semestre  quelconque  commençant  le 
P^  janvier  et  finissant  le  30  juin  ou  commençant  le 
le  1^'  juillet  et  finissant  le  31  décembre,  la  somme  totale 
d'une  taxe  par  mille  calculée  à  20  roupies  pour  chaque 
mille  du  chemin  de  fer  pi'ojeté  en  exploitation  publique 
à  l'époque  et  pour  le  but  en  vue  ;  toute  section  mise  en 
exploitation  publique  vers   la  fin  d'un  semestre  (|uelcon- 

Stato  and  tlic  Com[)an3'  bo  admitted  and  included  in  the  expendi- 
ture  to  be  cliargod  to  accoimt  of  capital. 

41.  The  qualification  roferred  to  in  tlie  last  preceding  section  of 
this  Gontract  are  thèse  : 

a)  Any  item  of  expenditure  incurred  in  respect  to  any  part  of  the 
projected  railway  which  shall  hâve  been  opened  for  public  ti'affic 
though  under  the  ternis  of  the  last  preceding  section  chargeable  to 
account  of  capital  shall  from  time  to  time  if  not  excceding  tJie  sum 
of  1,000  rupees  and  may  from  time  to  time  at  the  al)Solute  discré- 
tion of  the  Secretary  of  State  if  exceeding  1.000  rupees  but  not 
exceeding  2,000  rupees  be  charged  to  account  of  revenue.  Provi- 
ded  nevertheless  that  the  a'^-gregate  expenditure  charged  to 
account  of  revenue  under  this  sub -section  shall  not  in  any  half  year 
commencing  on  a  first  day  of  January  and  terminating  on  a  thir- 
tieth  or  commencing  on  a  first  day  of  July  and  terminating  on  a 
thirty-first  daj'  of  December  exceed  the  aggregate  amount  of  a 
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que  sera  considérée  comme  ayant  été  en  exploitation 
publi(|ue  pendant   tout  le  semestre. 

f))  Après  la  mise  en  exploitation  publique  de  tout  le 
chemin  de  l'er  projeté,  aucune  partie  du  salaire  ou  des 
avantages  de  ({ui  que  ce  soit  du  personnel  permanent  de 
surveillance  de  la  Compagnie,  alors  môme  qu'il  serait 
employé  partiellement  ou  entièrement  à  la  gérance  ou  à 
la  surveillance  de  travaux  dont  la  dépense  est  régulière- 
ment imputable  à  capital,  ne  sera,  sauf  autorisation 
expresse  du  Secrétaire  d'Etat,  considérée  comme  impu- 
table à  capital. 

c)  Après  la  mise  en  exploitation  publi(|ue  de  tout  le 
chemin  de  l'er  projeté,  aucune  dépense  relative  à  l'enga- 
gement en  Angleterre  ou  relative  aux  frais  de  déplace- 
ment de  ou  vers  l'Angleterre  d'un  fonctionnaire  quel- 
conque ati  service  de  la  Compagnie  ne  pourra  être  imputée 
à  capital,  à  moins  que  le  dit  fonctionnaire  ne  soit  spécia- 
lement engagé  pour  exécuter  un  ouvrage  dont  le  coût  est 

niileage  rate  calcalated  at  20  riipees  for  ea  h  mile  of  tiie  projected 
raihvay  ^vhich  for  the  time  being  sliall  hâve  been  opened  for  public 
traftle  and  for  tliis  purp3;jô  so  mucli  of  the  pi'ojected  railway  as  at 
the  end  of  any  half  year  shall  hâve  been  opened  for  pnl)lic  troitic 
shall  be  treated  a-  if  it  had  been  so  opened  du  ring  the  wliole  of  the 
half  year. 

b)  After  the  whole  of  the  projected  railway  shall  hâve  been 
opened  for  public  traffic  no  portion  of  the  salarie.-»  or  allowances  of 
any  of  the  Company's  permanent  supervising  staff  although  for 
the  time  being  employed  partly  or  whoUy  in  directing  or  superin- 
tending  work  the  expenditure  on  which  ij  properly  chargeable  to 
account  of  capital  shall  except  with  the  express  sanction  of  the 
Secretary  of  State  be  treated  as  chargeable  to  account  of  capital. 

c)  After  the  wliole  of  the  projected  railway  shall  hâve  been 
opened  for  public  t 'affic  no  expenscs  connected  with  the  enga^-e- 
ment  from  England  or  with  the  passage  from  or  to  England  of  any 


im})utal)le  à  ce  compte  et  à  moins  (j[u'il  ne  soit  réellement 
occupé  par  cet  ouvrage. 

Dépenses  d'eœploitation. 

12.  Toute  dépense  faite  par  la  Compagnie,  avec  l'auto- 
risation du  Secrétaire  d'Etat,  pour  ou  relativement  à  l'en- 
tretien, l'administration  et  l'exploitation  de  la  portion 
du  chemin  de  fer  projeté  qui  aura  alors  été  mise  en 
exploitation,  sera  considérée  comme  une  «  dépense  d'ex- 
ploitation », 

Les  postes  suivants  seront  admis  et  compris  dans  les 
dépenses  d'exploitation  : 

a)  Toute  dépense  autorisée  par  le  Secrétaire  d'Etat 
faite  par  la  Compagnie  après  la  mise  en  exploitation 
publique  de  tout  le  chemin  de  fer  projeté,  relativement 
à  l'administration  de  celle-ci  et  à  la  gérance  de  ses 
affaires  ; 

b)  La  proportion  de  la  dépense  citée  en  dernier 
lieu,    faite    subséquemment   à    l'époque    à    laquelle    une 

person  in  tlie  Conipany's  service  sliall  he  treated  as  cliargeableto 
acount  of  capital  unless  sucli  person  shall  be  spccially  engaged 
to  carry  out  work  the  cost  of  which  is  expenditure  so  cliargeable 
and  sball  b(;  a<'tually  einj)loyed  upon  such  work. 

Working  e.i-pcnsts. 

42.  AU  expenditure  incurred  by  tbe  (,'oinpany  witbtlie  sanction 
of  tbe  Secretary  of  State  or  al)out  or  in  connection  witb  tbe  main- 
tenance management  and  working  of  so  mucli  of  tbe  projected 
railway  as  sliall  for  tbe  time  being  bave  been  opened  for  public 
tralfic  sball  be  deenied  «  working-  expenses  ». 

In  «  working  expenses  »  shall  be  admitted  and  included  : 
a)  Ail  expenditure  witb  the  sanction  of  the  Secretary  of  State 
incurred  by  tbe  Company  after  the  opening  for  public  traffic  of 
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partie  du  chemin  de  fer  projeté  aura  été  mise  en  exploi- 
tation publi([ue,  et  antérieurement  à  l'époque  à  laquelle  le 
chemin  de  fer  entier  aura  été  mis  en  exploitation,  que  la 
longueur  mise  en  exploitation  à  l'époque  comportera 
prorata  comparativement  à  la  longueur  en  construction 
et  celle  exploitée; 

c)  Toutes  les  dépenses  faites  par  la  Compagnie  avec 
l'autorisation  du  Secrétaire  d'Etat  et  conformément  aux 
clauses  de  la  présente  convention  pour  maintenir  la  partie 
du  chemin  de  fer  qui  aura  été  mise  en  exploitation,  ainsi  que 
les  gares  et  les  autres  ouvrages  qui  s'y  rapportent,  en  bon 
état  d'entretien  et  dans  de  bonnes  conditions  de  fonction- 
nement, et  pourvue  du  matériel  roulant,  machines  et 
outillage,  sauf  la  part,  s'il  y  en  a  une,  de  la  dépense 
mentionnée  dans  la  présente  subdivision  qui  serait  régu- 
lièrement imputable  à  capital. 

cl)  Toutes  les  dépenses  faites  par  la  Compagnie  avec 
la  sanction  du  Secrétaire  d'Etat  ou  par  lui-même,  con- 
formément aux  clauses  de  la  présente  convention  pour 

the  whole  of  the  projected  railway  in  tlie  management  of  the  Com- 
pany and  the  conduct  of  its  aifairs. 

b)  Such  proportion  of  the  expenditiire  last  aforesaid  incurred 
subsequently  to  the  time  when  part  of  the  projected  railway  shail 
hâve  been  opened  for  public  traffic  and  prior  to  the  time  when 
the  whole  thereof  shall  hâve  been  so  opened  as  the  mileage  for 
the  time  being  opened  for  public  traffic  shall  bear  to  the  aggregate 
mileage  under  construction  and  opened  for  traffic. 

c)  Ail  expenditure  incurred  by  the  Company  with  the  sanction 
of  the  Secretar}-  of  State  or  by  the  Secretary  of  State  under  the 
provisions  of  this  Contract  in  keeping  so  niuch  of  the  projected 
railway  as  for  the  time  being  shall  hâve  been  opened  for  public 
triiffic  and  the  stations  and  other  works  belonging  thereto  in  good 
repair  and  in  good  working  condition  and  supplied  with  rolling 
stock  machinery  and  plant  except  such  part  if  any  of  the  expen- 
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maintenir  en  ))i)n  état  d'entretien  et  dans  de  bonnes 
conditions  de  fonctionnement  le  matériel  roulant,  les 
machines  et  Toutillage  appartenant  à  la  partie  du  chemin 
de  fer  mise  en  exploitation  publique; 

e)  Toutes  les  dépenses  faites  par  la  Compagnie  avec  la 
sanction  du  Secrétaire  d'Etat  ou  par  celui-ci  conformé- 
ment aux  clauses  de  la  présente  convention,  pour  l'exécu- 
tion de  travaux  quelconques  dont  le  coût  sera  ou  serait 
imputable  à  exploitation  s'ils  étaient  exécutés  par  la 
Compagnie  ; 

/')  Les  dépenses,  pour  autant  qu'elles  ne  doivent  pas 
être  supportées  par  le  Secrétaire  d'Etat  comme  faisant 
partie  du  budget  des  dépenses  du  Gouvernement  indien  de 
Sa  Majesté,  de  l'organisation  et  de  l'entretien  d'une  force 
de  police  pour  la  partie  du  chemin  de  fer  projeté  qui 
aura  été  mise  en  exploitation  à  cette  époque  ; 
'    [/)  Les  redevances  payées  par  la  Compagnie  pour  le 

diture  mentioned  in  this  sub-section  as  sliall  be  properly  treated 
aschargeable  to  accoiint  of  capital. 

(/)  AU  expenditure  incurred  bj  the  Company  with  the  sanction 
of  the  Secretary  of  State  or  by  the  Secretary  of  State  under  the 
provisions  oi'this  Contractin  keepinii,'  tlie  roUing  stock  macliinery 
and  plant  belonging  to  so  nuich  of  tlie  projected  railway  as  shall 
for  the  tiiiie  being  hâve  been  opened  for  public  trafhc  in  good 
repair  and  in  good  working  condition. 

e)  Ail  expenditure  incurred  by  the  Company  with  the  sanction 
of  the  Secretary  of  State  or  by  the  Secretary  of  State  under  tlie 
provisions  of  this  Contract  in  the  exécution  of  any  works  of 
which  the  cost  shall  or  would  if  tlie  works  were  executed  by  the 
Company  be  chargeable  to  account  of  revenue. 

f)  The  costs  so  far  as  not  under  the  ternis  of  this  Contract  to 
be  borne  by  the  Secretary  of  State  as  part  of  tlie  gênerai  expen- 
diture of  Her  Majestj's  Indian  Government  of  providing  and 
maintaining  a  police  force  in  relation  to  so  niucli  of  the  projected 
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loyer,  l'entretien  et  Tiiispection  des  télégraphes  et  des 
appareils  télégraphiques  fournis  de  temps  à  autre  par  le 
Secrétaire  d'Etat,  conformément  à  la  présente  conven- 
tion, pour  l'usage  de  la  Compagnie  relativement  à  une 
section  quelconque  du  chemin  de  fer  projeté  qui  aurait 
été  mise  en  exploitation  à  l'époque  ; 

h)  Le  coût  et  les  frais  accessoires  de  la  préparation 
des  relevés  et  des  statisti([ues  qui  seront  fournis  de  temps 
à  autre  au  Secrétaire  d'Etat,  conformément  aux  clauses 
ci-après  ; 

/)  La  quotité  qui  sera,  conformément  â  la  présente  con- 
vention, imputable  de  temps  à  autre  à  Exploitation,  du  chef 
de  la  redevance  semestrielle  à  percevoir  par  le  Secrétaire 
d'Etat,  conformément  aux  clauses  ci-après  pour  sa  sur- 
veillance, sa  vérification  et  son  contrôle  des  affaires  de 
la  Compagnie  ; 
j)  Toutes  les   sommes  que  la  Compagnie  versera,  de 


railway  as  l'or  the  tinie  beiiig  sliall  liave  been  opened  for  public 
traftic. 

g)  The  charges  paid  by  the  Company  for  rent  main  tenance  and 
inspection  ol;'  the  telegraplis  and  télégraphie  appliances  from  time 
to  time  provided  by  the  Secretary  of  State  under  this  Contract 
for  tlie  use  of  the  Company  in  relation  to  any  part  of  the  projected 
railway  which  for  the  time  being  shall  hâve  been  opened  for 
pubhc  traffic. 

Il)  The  costs  of  and  incidental  to  the  préparation  of  the  returns 
and  statistics  from  time  to  time  furnished  to  the  Secretary  of 
State  under  the  provisions  hereinafter  contciined. 

i)  So  much  as  ought  pursuant  to  this  Contract  from  time  to 
time  to  be  charged  to  account  of  revenue  in  respect  of  the  half- 
yearly  amounts  to  be  charged  b}'  the  Secretary  of  State  under 
the  provisions  hereinafter  contained  for  his  supervision  audit  and 
control  of  the  affairs  of  the  Companj'. 

./)  AUmoneys  from  time  to  time  contributed  by  the  Company 
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temps  à  autre,  avec  la  sanction  du  Secrétaire  d'Etat,  au 
fonds  de  prévoyance  dont  il  est  (juostion  plus  loin  et  que 
celui-ci  admettra  dans  les  dépenses  d'exploitation. 

/.:)  Tous  les  fi-ais  légaux  faits  [)ar  le  Secrétaire  d'État 
ou  par  la  Compagnie  et  dont  le  premier  exigera  ou  auto- 
risera l'imputation  à  Exploitation,  ainsi  que  toutes  les 
autres  dépenses  quelconques  qu'il  fera  traiter  ou  auto- 
risera à  être  traitées  comme  des  dépenses  d'exploita- 
tion. 

Vérification  des  comptes  et  solution  de  certaines 
q  aestio7%s  }X)ssibles. 

43.  Les  comptes  de  la  Compagnie  relativement  â  ses 
dépenses  et  à  ses  recettes  aux  Indes,  en  Angleterre  et 
ailleurs,  seront  contrôlés  pour  le  compte  du  Secrétaire 
d'Etat  par  la  ou  les  personnes  qu'il  désignera,  et  la 
Compagnie  exhibera  au  ou  aux  vérificateurs  désignés  dans 
ce  but  par  le  Secrétaire  d'Etat  toutes  les  pièces  justifica- 

with  tlie  sanction  of  the  Secretarj  of  State  to  the  piirposes  of  sucli 
Provident  Institution  as  hereinafter  mentioned  whicli  the  Secre- 
tarj ci'  Sate  shall  from  time  to  time  ailow  to  beincluded  amongst 
workingexpeiises. 

k)  AU  sucli  reasonable  légal  expenses  inciirred  bj  the  Secre- 
tarj of  State  or  the  (Jompanj  as  the  Secretarj  of  State  shall 
reqiiire  or  allow  to  bo  charged  to  a^count  of  revenue  and  ail  sucli 
other  expenses  as  the  Secretarj'  of  State  shall  require  or  allow  to 
be  treated  as  working  expenses. 

^.v  to  audit  and  .^ettlement  nf  certain  possible  questions. 

4'3.  The  accounts  of  the  rompanj  in  relation  to  its  expenditure 
and  receipts  in  India  England  and  elsewhere  shall  from  time  to 
time  be  audited  on  behalf  of  the  Secretarj  of  State  bj  such  person 
or  persons  as  he  shall  from  time  t .)  time  appoint  and  the  Companj 


—  317  — 

tives,  tous  les  livres,  tous  les  comptes,  tous  les  papiers  et 
tous  les  documents  de  la  Compagnie  nécessaires  à  la  véri- 
fication :  la  Compagnie  lui  ou  leur  accordera  toutes  les 
facilités  nécessaires  à  l'accomplissement  de  son  ou  de  leur 
devoir.  Les  fonctions  du  ou  des  vérificateurs  comprendront 
la  tâche  de  veiller  à  ce  que  les  dépenses  soient  débitées 
et  les  recettes  employées  conformément  aux  clauses  de  la 
présente  convention.  Si,  en  conséquence  du  contrôle  d'un 
vérificateur  quelcon(|ue  agissant  pour  compte  du  secré- 
taire d'Etat,  celui-ci  exigeait  que  des  changements 
soient  apportés  aux  comptes  et  si  la  Compagnie  s'y 
opposait,  l'objet  du  difi'érend  serait  soumis  à  la  déci- 
sion finale  de  deux  arbitres  dont  l'un  sera  désigné  par  le 
Secrétaire  d'Etat  et  l'autre  parla  Compagnie;  dans  le 
cas  oii  ils  ne  tomberaient  pas  d'accord,  le  diff'érend  serait 
soumis  à  un  tiers  arbitre  à  désigner  par  eux.  Les  frais 
inévitables  de  l'arbitrage  susdit  seront  inclus  dans  les 
dépenses  d'exploitation. 

44.   Si  un  différend  quelconque  se  produisait   entre  le 

sliall  prodiice  to  tlie  auditor  or  auditors  so  appointed  by  tlie  Secre- 
tar}' of  State  ail  vouchers  books  accouiits  papers  and  doeuments 
of  tlie  Company  necessarj-  for  tlie  :  urpose  of  audit  and  aflford  to 
them  or  liim  ail  iacilities  requisite  for  the  performance  of  their  or 
bis  duties.  Amongst  the  functions  of  the  auditor  or  auditors  shall 
be  included  the  duty  of  seeing  that  expenditure  is  charged  and 
revenue  applied  in  accordance  with  the  provisions  of  tlii's 
Contract.  If  conséquent  on  the  audit  of  any  auditor  acting  on 
belialf  of  the  Secretary  of  State  the  Sacre tary  of  State  shall  require 
any  altérations  to  be  made  in  the  accounts  and  the  Companj'  shall 
object  to  the  altérations  the  matter  in  différence  shall  be  referred 
for  final  décision  to  two  persons  one  to  be  named  b}'  the  Secretarj' 
of  State  and  the  other  to  be  named  b}'  the  Company  and  in  case 
sucb  two  persons  shall  be  unable  to  agrée  then  to  an  unipire  to 
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Secrétaire  d'IOiat  et  la  (lompaguic, ({liant  à  rincorpoi'ation 
d'un  poste  spécial  (|uelcon([ue  ou  d'une  partie  d'un  poste 
spécial  (|uelcon(|ue  dans  les  dé[)enses  ou  quant  à  son  impu- 
tation au  compte  d'exploitalioii,  le  différend,  à  moins  qu'il 
ne  soit  tranché  ou  arrangé  par  le  Secrétaire  d'Etat,  en 
vertu  des  clauses  de  la  pi'ésente  convention,  sera  soumis 
à  la  décision  d'un  arbitre  désigné  de  commun  accord  par 
ce  dernier  et  par  la  Compagnie  ;  si  le  Secrétaire  d'Etat 
et  la  Compagnie  ne  se  mettaient  pas  d'accord  pour 
désigner  cet  arbitre,  le  différend  sera  alors  soumis  à  la 
décision  de  deux  arbitres  désignés  par  chacun  d'eux  et, 
en  cas  de  désaccord  de  ceux-ci.  à  la  décision  d'un 
arbitre  à  désigner  par  ces  derniers. 

Les  frais  de  tout  renvoi  devant  arbitres  en  vertu  du 
présent  article  seront,  sauf  ordre  contraire  du  Secré- 
taire d'Etat,  considérés  comme  faisant  partie  des  dépenses 
d'exploitation. 

bc  named  bv  tlie  référées.  The  necessary  costs  ot'  any  sucli  réfé- 
rence as  last  aforesaid  shall  be  included  in  working  expenses. 

44.  If  any  différence  shall  arise  between  thc  Secretary  of  State 
and  the  Company  as  to  whether  any  particular  item  or  a  portion 
of  any  particular  itein  ouglit  or  net  to  bc  included  aniongst 
working  expenses  or  to  be  charged  to  aecount  of  revenue  the 
matter  in  différence  unless  under  tiie  ternis  of  this  Contract  to  bo 
solely  decided  or  determined  by  the  Secretary  of  State  shall  ho 
referred  to  the  décision  of  some  pcrson  jointly  appointée  by  the 
Secretary  of  State  and  tho  Company  and  if  the  Secretary  of  State 
and  the  Company  shall  not  appoint  such  a  person  then  to  the 
décision  of  tw.)  j)ersons  one  to  be  nanied  by  the  Coni[)an)'  and  one 
Ity  the  Sécréta 'y  of  State  or  failing  the  agreement  of  such  two 
persons  then  to  the  décision  ol' an  unq)iL'e  to  ho  nanied  by  sucli 
two  pe.'s  ms.  The  costs  of  any  référence  under  this  section  shall 
unless  the  Sec;etary  of  State  shall  otherwise  direct  be  treated  as 
I)art  of  the  wjrkiiig  expenses. 
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Affectation  de  certaines  ivrettes  de  la  Compagnie. 

45.  Sur  les  fonds  apercevoir  chaque  semestre  par  ou 
pour  compte  de  la  (lompa^iiie,  autres  que  l'intérêt  payable 
par  le  Secrétaire  d'Etat,  aux  termes  et  pendant  la  durée 
de  la  présente  convention,  ceux  qui  doivent  être  traités 
comme  étant  reçAis  pour  compte  de  l'exploitation  seront 
appliqués  comme  suit  : 

a)  Premièrement,  à  la  décharge  totale  ou  i)artierie  des 
dépenses  d'exploitation  et  des  autres  dépenses  (s'il  y  en  a) 
imputables  à  exploitation  en  vertu  de  la  présente  conven- 
tion (sauf  les  dépenses  pour  l'acquittement  desquelles  des 
clauses  spéciales  ont  été  prévues  dans  toute  autre  subdivi- 
sion du  présent  article)  respectivement  attribuables  au 
semestre  auquel  les  recettes  se  rapportent; 

h)  Deuxièmement,  au  payement  des  sommes  ([uelconque 
dont  le  Secrétaire  d'Etat  n'autoriserait  pas  l'incorpora- 

As  to  thz  applications  of  certain  ofthe  rcceipts  of  tlie  Coi))pany. 

45.  Of  tlie  inoneys  to  be  received  by  or  on  behalf  of  tlie  Com- 
pany in  each  half-year  daring  tlie  continuanoe  of  this  Contract 
other  than  any  interest  pajaljle  by  tlie  Sejretary  of  State  under 
this  Contract  sucli  as  are  pursuant  to  this  Contract  to  l)e  treated  as 
received  on  account  of  revenue  shall  l)e  applical)le  as  follows  (that 
is  to  say)  : 

n)  Pi'imarily  in  ur  towards  tlie  disjhai'^-e  of  tlie  working 
expansé-  and  other  expenditure  (if  any)  chargeable  to  revenue 
under  this  Contract,  excepting  expenditure  for  the  discharge  of 
which  spécial  provision  is  made  in  any  other  suli-section  of  this 
section,  respectively  attrihutahle  t)  tlie  half-year  to  whioh  the 
receipts  relate. 

0)  Sejondarily  in  payment  of  any  such  moneys  net  allowed  by 
the  Secretary  of  State  to  he  included  amongst  working  expenses 
as  shall  from  time  to  time  be  contributed  hy  the  Company  with 
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tioii  (huis  le>  (h'poiises  d'exploitation,  ({ui  seront  versées 
(le  teiii})s  -i  autre  i)ai-  la  Compagnie  avec  l'autorisation 
du  dit  Secrétaire  d'Kiatau  l'unds  de  pr(ivoyance  mentionné 
ci-après; 

(')  Ensuite  à  la  décharge  ou  â  la  d(^cliarge  partielli^  de 
ceux  des  frais  et  autres  dépenses  (s'il  y  en  a)  imputables  à 
l'exploiiation  en  verlu  de  la  pn^sente  convention,  (pii  ne 
tombent  passons  l'application  de  l'exception  de  la  première 
subdivision  du  présent  article,  respectivement  attribuables 
à  un  semestre  ou  à  des  semestres  antérieurs,  et  (|ui  n'au- 
raient pas  été  acquitt(^es  précédemment; 

d)  Ensuite  au  payement  au  Secrétaire  d'Etat,  pour 
autant  ([u'elles  le  permettront,  de  l'intérêt  (jui  lui  est  dû 
en  vertu  de  l'article  o()  de  la  pi-ésente  convention  et  qui 
ne  lui  aurait  pas  été  payé  antérieurement  ; 

e)  Ensuite,  au  remboursement  au  Secrétaire  d'Etat, 
en  roupies  (calculé  au  taux  moyen  du  change,  (|ui  de  par 
l'article  47  de  cette  convention,  serait  applicable  àla  date 
de  ce  remboursement  à  la  conversion  de  valeurs  sterling 

tlie  sanction  of  the  Secretary  ot'  State  to  tlie  purposes  oi'  siicli 
Pi'ovident  Institution  as  liereinafter  mentioned. 

c)  In  thc  next  place  in  ol'  towa;-ds  the  discliarge  of  sucli  (if  any) 
of  tlie  working  expenses  and  otlier  expenditure  (if  any)  char- 
geablc  to  revenue  under  tliis  Contract  not  being  of  the  character 
exceptcd  in  the  first  sub-section  of  the  présent  section  respec- 
tively  att:ibutablet  o  any  previous  half-year  or  half-years  as 
shall  not  hâve  been  discharged  previously. 

il)  In  the  next  place  in  paynient  to  the  Secretary  of  State  so 
far  as  the  same  will  extend  of  the  interest  due  to  him  under  the 
provisions  of  the  3Gth  Section  of  this  Contract  and  not  previously 
paid  to  him. 

e)  In  the  next  place  in  the  repayment  to  the  Secretary  of  State 
in  rupee  currency  (calculated  at  the  average  rate  of  exchange 
which  under  the  47th  Section  of  this  Contract  would  apply  at  the 
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qui  ne  pointaient  être  converties  à  des  taux  spéciaux)  de 
la  quotité  de  rintèrêt  ([ui  aura  été  paye  par  le  Seci'étaire 
d'Etat  à  la  Gompa'^nie,  de  i)ar  les  clauses  de  la  présente 
convention,  et  ([ui  sera  attribuable  au  semestre; 

/*)  Si  le  total  des  recettes  attribuables  aux  deux 
semestres  d'une  année  quelconque,  commençant  le  1^'' jan- 
vier et  finissant  le  31  décembre,  et  applicables  de  la  manière 
spécifiée  dans  les  subdivisions  précédentes  du  présent 
article,  dépassait  le  total  des  payements  qui  leur  sont 
respectivement  imputables  du  chef  de  ces  mêmes  subdivi- 
sions, cet  excédent  de  recettes  sera  affecté  premièrement 
au  remboursement  au  Secrétaire  d'Etat,  en  roupies,  cal- 
culé au  taux  précité,  de  la  quotité  de  l'intérêt  (s'il  existe) 
mentionné  dans  la  dernière  su])division  précitée,  qui  sera 
attribuable  à  l'un  ou  à  l'autre  des  deux  semestres  en 
(juestion  et  qui  n'aurait  pas  été  remboursé  au  Secrétaire 
d'Etat  conformément  à  cette  subdivision.  Le  restant  (s'il 
y  en  a  un)  de  cet  excédent  appartiendra  dans  la  proportion 
des  trois  quarts  au  Secrétaire  d'Etat  et  le  quart  restant  à 

date  of  such  repayment  to  tlie  conversion  of  sterling  money  not 
convertible  at  spécial  rates)  of  so  much  of  the  interest  whicli  sliall 
liave  been  paid  by  the  Secretary  of  State  to  the  Company  under 
the  provisions  of  this  Contract  as  shall  be  attributable  to  the 
half-year. 

/■)  If  the  aggregate  of  the  receipts  attributable  to  two  half- 
yeaisin  any  yeaf  conimencing  on  a  Istday  of  Janiiary  and  ending 
on  a  31st  daj*  of  December  and  applicable  in  the  manne  r  mentioned 
in  the  preceding  sub-sections  of  this  section  shall  exceed  the 
aggregate  amoimt  of  the  payments  chargeable  thereon  respec- 
tively  under  the  same  sul)-sections  the  surplus  aiising  from  such 
excess  of  receipts  over  payments  shall  be  applied  in  the  first  place 
in  the  repayment  to  the  Secretar}'  of  State  in  rupee  currency 
calculated  at  the  rate  afoiesaid  of  so  much  if  any  of  the  interest 
mentioned  in  the  last  preceding  sub-section  as  shall  be  attribu- 
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la  {lomi)a^iiie,  et  il  sera  soustrait  à  tout  contrôle  de  la 
part  du  Seci'étaire  d'Ktat; 

g)  Toute  somme  quelconque  que  la  Compagnie  aurait 
le  droit  de  recevoir  du  Secrétaire  d'Etat  de  i)ar  la  sub- 
division précédente  sera  recevable  par  la  Compagnie  aux 
Indes  et  pas  ailleurs. 

Le  terme  «  semestre  »  signifiera,  en  ce  qui  concerne  le 
présent  article,  les  périodes  respectives  de  six  mois 
(solaires)  commençant  respectivement  le  P*"  janvier  et  le 
1^^  juillet  et  finissant  respectivement  le  30  juin  et  le 
31  décembre.  Il  est  convenu  que  la  période  intermédiaire 
qui  s'écoulera  entre  le  jour  de  la  mise  en  exploitation 
publique  d'une  section  quelcon(iue  et  le  30  juin  ou  le 
31  décembre  suivant,  sera  pour  les  fins  du  présent  article 
considérée  comme  un  semestre  et  traitée  de  la  même 
manière  qu'un  semestre. 

table  to  eitlier  of  the  same  two  half-vears  and  sliall  not  hâve  been 
repaid  to  the  Seci-etarj  of  State  under  that  sub-section  And  the 
residue  if  any  of  the  same  surplus  shall  ])elong  as  to  three  equal 
fourth  parts  thereof  to  the  Secretary  of  State,  and  as  to  the 
remaining  fourth  part  thereof  to  the  Coiiipanv  free  from  '  ail 
control  hy  the  Secretary  of  State. 

//)  Any  moneys  which  the  Company  shall  l)e  entitled  to  receive 
from  the  Secretary  of  State  under  the  last  preceding  sub-section 
shall  be  receivable  by  the  Company  in  India  and  not  else^vliere. 

The  terni  «  half-year  »  shall  in  respect  to  this  section  mean  the 
respective  periods  of  six  calendar  nionths  respectiveh  commen- 
cing  on  the  first  day  of  January  and  the  first  day  of  Jul}  and 
respectively  ending  on  the  thirtieth  day  of  June  and  the  thirt}'- 
first  day  of  December.  Provided  that  the  intermediate  period 
which  shall  elapse  between  the  day  ^vhen  any  part  of  the  project- 
ed  railway  shall  be  first  opened  for  public  traffic  and  the  tliirtieth 
day  of  June  or  thirty-first  day  of  December  immediately 
subséquent  shall  for  the  purposes  of  this  section  be  treated  as  a 
half-year. 
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Comptes. 

46.  La  Compagnie  tiendra,  relativement  au  chemin  de 
1er  projeté  et  à  la  présente  convention,  les  comptes  que 
le  Secrétaire  d'Etat  spécifiera,  ainsi  que  ceux  spécifiés 
entre  elle  et  ce  dernier.  Des  comptes  complets  seront 
tenus  aux  Indes  en  roupies  néanmoins  des  comptes 
seront  tenus  en  Angleterre  en  valeur  sterling  de 
toutes  les  dépenses  et  de  toutes  les  recettes  de  la  Com- 
pagnie autres  que  celles  des  Indes,  relatives  au  chemin 
de  fer  projeté  et  à  la  présente  convention,  mais  ces 
comptes  seront  incorporés  dans  les  comptes  indiens  de  la 
Compagnie,  et  dans  ce  but  seront  fournis  au  Secrétaire 
d'Etat  pour  être  transmis   au  Gouvernement  aux  Indes. 

47.  Pour  l'incorporation  prévue  par  l'article  précédent. 


Accounts. 

46.  The  Company  shall  keep  such  accounts  in  relation  to  tlie 
projected  railwaj  and  to  this  Contract  as  the  Sécréta ry  of  State 
shall  from  time  to  time  require  and  also  such  accounts  as  between 
the  Compan}'  and  the  Secretary  of  State  as  he  shall  from  time  to 
time  require.  Complète  accounts  shall  bekept  in  India  in  rupee 
currency — nevertheless  accounts  shall  be  kept  in  England  in 
sterling  money  of  the  expenditure  and  receipts  of  the  Company 
elsewhere  shan  in  India  in  relation  to  the  projected  railway  and 
to  this  Contract  but  such  accounts  shall  be  incorporated  in  the 
Indian  accounts  of  tlie  Company  and  for  that  purpose  shall  be 
furnished  to  the  Secretary  of  State  for  transmission  tothe  Govern- 
ment in  India. 

47.  For  the  purposes  of  the  incorporation  provided  for  in  the 
last  pi'eceding  section  of  this  Contract  sterling  money  entered  in 
the  accounts  kept  in  England  in  such  section  mentioned  shall 
(except  in  any  cases  where  any  particular  amounts  ought  under 
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la  valeiii'  stei'liiig"  des  comptes  tenus  en  Angleterre,  y 
mentionnes,  sera  (sauf  dans  les  cas  ({uelconques  relatifs 
à  des  sommes  spéciales  qui  doivent,  en  vertu  des  clauses 
spéciales  de  la  présente  convention,  être  converties  à  des 
taux  spéciaux  et  pour  lesquels  cas  des  taux  spéciaux 
seront  adoptés)  convertie  en  roupies  au  taux  moyen 
du  change  obtenu  par  le  Secrétaire  d'Etat  pour  les  traites 
payables  à  vue  tirées  sur  les  Indes  pendant  le  semestre 
finissant  le  80  juin  ou  le  31  décembre  qui  précède  immé- 
diatement l'époque  à  laquelle  l'incorporation  doit  être 
faite,  et  de  telle  manière  ({ue  si  l'incorporation  doit  être 
faite  pendant  les  six  premiers  mois  (solaires)  de  l'année 
(solaire)  courante,  le  semestre  finira  le  31  décembre,  et 
si  elle  doit  être  faite  pendant  les  six  derniers  mois 
(solaires)  de  l'année  (solaire)  courante,  le  semestre  finira 
le  30  juin.  Il  est  convenu  que,  dans  le  cas  oii  le  Secré- 
taire d'Etat  n'aura  pas  tiré  de  traites  payables  à  vue  sur 
les  Indes,  pendant  une  période  de  trois  mois,  durant  un 
semestre  quelconque  finissant  le  30  juin  ou  le  31  décem- 

8pe3ial  provisions  oftliis  Gontract  to  he  treated  as  convertible  at 
vspecial  rates  in  wliich  excepted  cases  tlie  spécial  rates  shall  l)e 
adopted)  l)e  converted  into  rupees  at  the  average  rate  of  exchange 
obtained  by  ilie  Secretary  of  State  for  bills  payable  on  demand 
drawn  on  India  diiring  the  half-year  ending  either  on  the  30tli  day 
of  June  or  the  ^Ust  day  of  Decemher  next  preceding  the  time  at 
which  tlie  incorporation  is  to  be  effected  and  so  that  if  the  incor- 
poration is  to  be  effected  in  the  first  six  calendar  months  of  the  then 
current  calendar  year  the  half-j'ear  shall  end  on  tlie  3Ist  day  of 
December  and  if  it  is  to  be  effected  in  the  last  six  calendar  months 
of  the  then  current  calendar  jear  the  half-j'ear  shall  end  on  the. 
30th  day  of  Jane  Provided  that  if  and  as  often  as  the  Secretary  of 
State  shall  not  havo  d^a^vn  bills  on  India  payable  on  demand  for 
so  much  as  three  calendar  inonths  out  of  any  particular  half-)ear 
ending  on  a  30th  day  of  June  or  31st  day  of  December  thon  any 
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bre,  aloi's  la  conversion  de  la  valeur  sterling  en  roupies 
qui,  sans  la  présente  clause,  serait  ou  pourrait,  de  par  le 
présent  article,  être  faite  au  taux  moyen  obtenu  par  lui 
pour  des  traites  payables  à  vue  tirées  sur  les  Indes 
pendant  ce  semestre,  sera  faite  au  taux  moyen  obtenu 
pendant  le  dit  semestre  pour  les  meilleures  traites  com- 
merciales payables  à  vue  tirées  à  Londres  sur  les  Indes, 
et  ce  taux  moyen  sera  fixé  par  le  Contrôleur  général  à 
Calcutta. 

48.  Si  le  Secrétaire  d'Etat  l'exige,  la  Compagnie  tiendra 
des  comptes  séparés  pour  les  différentes  sections  du  che- 
min de  fer  projeté  ;  tous  les  comptes  que  celle-ci  sera 
obligée  de  tenir  conformément  à  la  présente  convention 
le  seront  dans  la  forme,  sous  les  rubriques  ou  divi- 
sions, et  contiendront  les  détails  que  le  Secrétaire  d'Etat 
prescrira. 

49.  A  moins  et  jusqu'à  ce  qu'elle  en  reçoive  l'ordre 
contraire  du  Secrétaire  d'Etat,  la  Compagnie  tiendra  les 

conversion  of  sterling  money  into  rupees  wliich  would  or  might 
under  tliis  section  but  for  this  provision  be  efFected  at  the  average 
rate  obtained  by  the  Secretary  of  State  fo;.'  l)ills  payal)le  on  demand 
drawn  on  India  during  that  half-year  shall  be  effected  at  the 
average  rate  obtained  during  that  half-year  for  the  best  commer- 
cial bills  payable  on  demand  drawn  in  London  on  India  such 
average  rateto  be  decided  by  the  ComptroUer  General  at  Calcutta. 

48.  Separate  accounts  shall  if  required  l)y  tlie  Se:retary  of  State 
be  kept  by  the  Company  in  respect  to  différent  sections  of  the 
projected  raihvay  and  ail  accounts  to  be  kept  hy  the  Company 
under  this  Contract  shall  be  kept  in  such  form  and  under  such 
heads  or  divisions  and  with  suoh  détails  as  tlie  SeCi'etary  of  State 
shall  froni  time  to  time  prescribe. 

49.  Unless  and  until  otherwise   directed  by  the  Secretary  of 

22. 
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comptes  suivants  relativement  au  chemin  de  fer  projeté 
et  il  la  présente  convention  : 

Un  compte  d'avances  de  capital  ; 

—  de  capital  ; 

—  d'exploitation  ; 

—  de  matériaux  (magasins). 

50.  Tous  les  fonds  fournis  par  le  Secrétaire  d'Etat  à  la 
Compagnie  pour  couvrir  les  dépenses  faites  par  elle,  en 
vertu  de  la  présente  convention,  autres  que  celles  impu- 
tables à  Exploitation,  seront  portés  au  dit  compte  d'avances 
de  capital,  et  ces  fonds  seront,  au  fur  et  à  mesure  que 
cette  dernière  les  dépensera,  c  nformément  à  la  présente 
convention,  transférés  du  compte  d'avances  de  capital  au 
compte  de  capital,  au  compte  d'exploitation  ou  au  compte 
matériaux,  suivant  le  cas.  Le  compte  d'avances  de  capital 
sera  dressé  et  soumis  au  Secrétaire  d'Etat  lorsqu'il  en 
fera  la  demande. 


State  the  Company  shall  keep  iii  reialioii  ta  the  projected  railway 
and  this  Contract  the  foUowiiig  accounts  (that  is  to  sav)  : 

A  Capital  Advance  Account. 

A  Capital  Account. 

A  Revenue  Account. 

A  Stores  Account. 

50.  Inthesaid  Capital  Advance  Account  shall  be  entered  ail 
monevs  supplied  by  the  Secretary  of  State  to  the  Company 
to  defray  expenditure  by  the  Company  under  this  Contract 
other  than  that  chargeable  against  revenue  and  the  moneys 
so  entered  shall  as  expended  by  the  Company  in  conformity 
Avith  this  Contract  be  transferred  from  the  Capital  Advance 
Account  to  the  Capital  Account  the  Revenue  Account  or  the  Stores 
Account  as  shall  be  proper.  The  Capital  Advance  Account  shall 
from  time  to  time  as  the  Secretary  of  State  shall  require  be  made 
up  and  suljmitteJ  to  liim. 
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51.  Seront  poi'tèes  au  compte  de  capital  toutes  les 
dépenses  de  la  Compagnie  faites  en  vertu  de  la  présente 
convention  et  qui  seront  imputables  au  compte  de  capital, 
ainsi  que  tous  les  Ibnds  à  recevoir  par  ou  pour  compte 
de  la  Compagnie  et  qui,  conformément  à  cette  convention, 
doivent  être  considérés  comme  étant  reçus  pour  compte 
du  capital,  ainsi  que  la  valeur  (qui  sera  déterminée  par 
le  Secrétaire  d'Etat),  des  terrains  (s'il  y  en  a),  qui  auront, 
à  l'époque,  été  restitués  par  la  Compagnie  au  Secrétaire 
d'Etat  conformément  aux  clauses  ci-dessus. 

52.  Le  compte  de  capital  sera  dressé  et  soumis  au 
Secrétaire  d'Etat,  chaque  fois  qu'il  en  fera  la  demande. 
Le  Secrétaire  d'Etat  pourra,  de  temps  à  autre,  lorsqu'il 
le  jugera  à  propos,  vérifier  le  compte  de  capital  et  en 
corriger  les  erreurs. 

53.  Seront  portées  au  compte  d'exploitation  aux  termes 

51.  In  the  Capital  Account  sliall  be  entered  ail  sucli  expendi- 
ture  of  the  Company  under  this  Contract  as  pursuant  to  this 
ContL'act  shall  be  chargcable  to  account  of  Capital  and  also  ail 
siich  of  the  moneys  to  ])e  received  by  or  on  Ijehalf  of  the  Company 
as  pursuant  to  this  Contract  are  to  be  treated  as  received  on 
account  of  capital  also  the  value  (to  be  determined  by  the  Secre- 
tary  of  State)  of  such  land  (if  any)  as  shall  for  thetime  being  bave 
Iteen  relinquished  by  the  Company  to  the  Secretary  of  State  under 
the  previous  provisions  hereof. 

52.  The  Capital  Account  shall  from  time  to  time  as  the  Secre- 
tary of  State  shall  require  be  made  up  and  submitted  to  him.  The 
Secretary  of  State  may  from  time  to  thne  as  lie  shall  see  fit  audit 
the  Capital  Account  and  correct  errors  therein. 

53.  In  the  Revenue  Account  shall  be  entered  working  expenses 
and  ail  such  expenditure  «of  the  Company  under  this  Contract  and 
other  items  as  pursuant  to  this  Contract  shall  be  chargeable  to 
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de  la  i)résonte  convention  :  les  dépenses  d'exploitation 
et  toutes  les  dépenses  de  la  Compagnie,  les  autres  postes 
qui  seront  imputables  au  compte  d'exploitation,  ainsi  que 
tous  les  fonds  à  percevoir  par  ou  pour  compte  de  la  Com- 
pagnie, les(iuels  devront  être  traités  comme  étant  reçus 
pour  le  compte  d'exploitation. 

Le  compte  d'exploitation  sera  di-essé  semestriellement 
au  30  juin  et  au  31  décembre  de  chaque  année  ou  à 
toutes  les  autres  dates  que  le  Secrétaire  prescrira,  et  il 
sera  régulièrement  soumis  par  la  Compagnie  au  Secré- 
taire d'Etat  qui  pourra  le  vérifier  de  la  manière  qu'il 
jugera  à  propos  ;  dans  le  cas  oii  des  erreurs  y  seraient 
découvertes,  il  pourra  les  corriger  endéans  trois  mois 
(solaires)  à  dater  du  jour  ou  le  compte  contenant  les 
erreurs  susdites  lui  aura  été  soumis.  Tout  compte  d'ex- 
ploitation sera  considéré  comme  étant  arrêté  à  l'expira- 
tion des  trois  mois  après  la  date  à  laquelle  il  aura  été 
soumis  au  Secrétaire  d'Etat  ;  toutefois,  toute  erreur  qui 
y  serait  découverte  subséquemmenl  sera  rectifiée  dans  le 

account  of  revenue  and  also  ail  sucli  of  the  moneys  to  Ije  received 
by  or  on  behalf  of  the  Company  as  under  the  provisions  of  this 
Contractare  to  bc  treated  as  received  on  account  of  revenue. 
The  Revenue  Account  sball  be  made  up  half-yearly  to  the 
30th  day  of  June  and  the  31st  day  of  December  in  each  }ear  or  to 
such  other  days  as  the  Secretary  of  State  may  froni  tinie  to  time 
prescribe  and  shall  be  regularly  su1)niitted  by  the  Company  to  the 
Secretary  of  State  who  may  from  time  to  time  as  he  may  think 
fit  audit  the  same  and  may  in  case  of  error  being  discovered 
therein  correct  the  same  within  three  calendar  months  after  the 
account  containing  such  error  shall  bave  been  subniitted  to  him. 
Every  Revenue  Account  shall  be  considercd  as  settled  at  the 
expiration  of  three  calendar  months  after  the  time  whenthe  same 
shall  hâve  been  sul)mitted  to  the  Secretary  of  State  but  neverthe- 
less  any  error  which  may  sub^e(iuently  be  discovered  therein  shall 


compte  d'exploitation  suivant  ou  dans  tout  auti'e  compte 
d'exploitation  ou  comptes  sul)S(3(iuents  (|ue  le  Secrètaii'e 
d'Etat  spécifiera. 

54.  Pendant  toute  la  durée  de  la  présente  convention, 
la  Compagnie  établira  avec  rapidité  et  soumettra  au 
Secrétaire  d'Etat  un  compte  des  matériaux  en  magasins, 
respectivement  au  30  juin  et  au  31  décembre  de  chaque 
année,  ou  à  toute  autre  date  que  le  Secrétaire  désignera 
dans  ce  but.  Dans  le  compte  à  établir  de  la  manière  sus- 
dite seront  inscrits  tous  les  matériaux  dont  la  Compagnie 
aura  fait  usage  pour  l'exécution  de  la  présente  convention 
ou  ceux  qui  seraient  passés  à  l'état  de  vétusté  ou  devenus 
inutilisables  depuis  la  date  de  la  présente  convention,  en 
ce  qui  concerne  le  premier  compte  à  établir,  et  depuis  la 
date  du  dernier  compte  antérieur  en  ce  qui  concerne 
les  comptes  suivants;  ces  comptes  renseigneront  les 
usages  pour  lesquels  les  matériaux  employés  ont  été 
utilisés. 

Lorsque  les  matériaux  en  magasins  auront  été  employés 

be  corrected  in  the  then  next  Revenue  Account  or  in  any  sul)se- 
quent  Revenue  Account  or  Accounts  as  the  Secretary  of  State 
may  détermine. 

54.  The  Company  shall  froni  time  to  time  during  the  conti- 
nuance  of  thisContractwith  ail  expédition  make  upanddeliver  to 
the  Secretary  of  State  an  account  of  ail  stores  respectively  in 
hand  on  every  30th  day  of  June  and  31  st  day  of  December  or  on 
such  other  daj's  as  the  Secretary  of  State  niay  trom  time  to  time 
name  for  the  purpose  and  in  the  account  to  be  so  made  up  from 
time  to  time  shall  be  entered  ail  stores  which  the  Company  shall 
for  the  purposes  of  fulfilling  this  Contract  havc  used  or  which 
shall  hâve  perished  or  become  useless  since  as  regards  the  first 
occasion  of  making  up  the  account  the  date  of  this  Contract  and 
since  as  regards  each  other  occasion  of  making  up  the  account 
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par  la  ('oiupa«^nie  inrai'  roxecutioii  de  la  présente  conven- 
tion ou  dans  le  cas  oh  ils  deviendi-aient  inutilisables,  la 
valeur,  telle  qu'elle  sera  renseignée  dans  les  livres  des 
matériaux  de  la  (Compagnie,  des  matériaux  utilisés  ou 
devenus  inutilisables  sera  portée  au  compte  de  capital  ou 
à  celui  d'exploitation,  suivant  le  cas. 

Indépendamment  de  cet  établissement  périodique  du 
compte  de  matériaux,  il  en  sera  établi  et  balancé  d'autres, 
de  temps  à  autre,  à  la  requête  du  Secrétaire  d'Etat. 

55.  Les  évaluations  dans  le  compte  de  matériaux,  des 
matériaux  en  magasins  seront  rectifiées  aux  époques 
que  le  Secrétaire  d'Etat  spécifiera  et  de  la  manière 
qui  sera  convenue  entre  lui  et  la  Compagnie,  et  ce 
compte  sera  corrigé  conformément  aux  évaluations  nou- 
velles ;  après  quoi  les  régularisations  correspondantes 
seront  apportées  au  compte  de  capital  ou  au  compte 
d'exploitation  par  l'inscription  des  postes  à  leur  débit 
ou  à  leur  crédit,  suivant  le  cas. 

11  est  convenu   (qu'une  nouvelle  évaluation  sera   faite 

tlie  date  to  wliich  iheaccount  sliall  hâve  been  last  previously  made 
up  showing  in  the  account  the  purposes  to  which  the  stores  which 
shall  hâve  been  used  shall  hâve  been  applied.  As  often  as  any  of 
the  stores  in  hand  shall  be  iised  by  the  Company  for  the  purposes 
of  fulfilling  tliis  Contract  or  shall  perish  or  become  useless  the 
value  as  entered  in  the  books  of  the  Company  of  the  stores  so 
used  perished  or  become  useless  shall  be  charged  to  account  of 
Capital  or  to  account  of  Revenue  as  shall  be  proper.  The  Stores 
Account  shall  besides  being  made  up  periodically  as  above 
mentioned  be  made  up  and  balanced  froni  time  to  time  upon  the 
réquisition  of  the  Socrotary  of  State. 

55.  The  valuations  from  time  to  time  in  the  Stores  Account  of 
stores  in  hand  shall  at  such  time  or  times  as  the  Secretary  of  State 
shall  direct  be  revised  in  such  manner  as  shall  from  time  to  time 


immédiatement  après  la  mise  en  exploitation  publi([ue  de 
tout  le  chemin  de  1er  projeté,  et  (|ue,  pour  toute  évaluation 
subséquente,  les  régularisations  seront  portées  exclusive- 
ment au  compte  d'exploitation. 

En  ce  qui  concerne  la  propriété  dit  chemin  de  fer 
projeté, 

56.  Sous  réserve  des  clauses  de  la  présente  convention, 
tous  les  terrains  dont  le  Secrétaire  d'Etat  accordera  la 
jouissance  à  la  Compagnie  pour  les  fins  de  la  présente  con- 
vention, ainsi  que  tout  ce  qui  y  sera  construit  et  tous  les 
rails,  l'outillage,  les  machines,  le  matérial  roulant,  les  ma- 
tériaux, les  meubles  à  perpétuelle  demeure,  les  engins  de 
toute  espèce  acquis  par  la  Compagnie  pour  la  construc- 
tion, Tentretien,  l'équipement,  l'entretien  de  l'équipement 
ou  pour  l'exploitation  du  chemin  de  fer  projeté  ou  de  n'im- 
porte laquelle  de  ses  sections,  ou  les  gares,  les  cours  à 
marchandises,  les  bureaux,  les  magasins,  les  maisons  des- 
tinées aux  employés  ou  les  ouvrages  situés  sur  un  terrain 

be  agreed  upon  between  the  Secretary  of  State  and  the  Company 
and  the  Stores  Account  shaîl  from  lime  to  time  be  corrected  so  as 
to  accord  with  the  revised  valuations  and  thereupon  corresponding 
adjustments  shall  be  eflfected  in  the  Capital  or  Revenue  Account 
by  making  entries  therein  either  to  débit  or  crédit  as  requisite. 
Provided  that  such  a  revised  valuation  shall  be  made  as  soon  as 
the  whole  of  the  projected  railway  shall  hâve  been  opened  for 
public  traffic  and  that  in  respect  of  any  subséquent  valuation  ail 
such  adjustments  shall  be  made  in  the  Revenue  Account  alone. 

As  to  oionership  of  projected  railwai/,  etc. 

56.  Subject  to  the  provisions  of  this  Contract  ail  iand  of  which 
the  Secretary  of  State  shall  allow  the  Company  to  hâve  possession 
for  any  of  the  purposes  of  this  Contract  and  every  thing  to  be 
constructed  thereon  and  ail  rails  plant  machinery  roUing  stock 
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quelcoii(|ue  dont  le  Secrétaire  d'Etat  accordera  la  jouis- 
sance â  la  Compagnie  ainsi  qu'il  est  dit  plus  haut  et, 
en  général,  toute  la  propriété  foncière  ou  mobilière  ainsi 
que  toutes  choses,  qu'elles  soient  en  Angleterre,  aux 
Indes  ou  ailleurs,  qui  seront  ou  auront  été  acc^uises,  payées 
ou  construites  par  la  Compagnie  avec  des  fonds  fournis  à 
celle-ci  par  le  Secrétaire  d'Etat  en  vertu  de  l'article  36 
de  la  présente  convention,  sont  par  les  présentes  recon- 
nues être  la  propriété  du  Secrétaire  d'Etat,  mais  sujettes 
à  la  jouissance  de  l'usufruitier  pendant  la  durée  de  cette 
convention. 

Pi-olongement  possible  jusque  Katni  et  transfert 
à  la    Compagnie  de  Sindhia  Raihoay. 

57.  Le  Secrétaire   d'Etat  pourra,  à  une    époque  quel- 
conque, pendant  toute  la  durée  de  la  présente  convention, 


stores  fixtiires  and  implenients  of  every  description  acquired  by 
the  Company  for  the  piirpose  of  constructing  maintaining  equip- 
ping  keeping  up  tho  ecjuipment  of  or  working  the  projected 
railway  or  any  part  thereof  or  any  stations  station-yards  offices 
warehouses  bouses  for  employés  or  works  upon  any  land  of  which 
the  Secretary  of  State  shall  so  allow  the  Company  to  bave 
possession  as  aforesaid  and  generally  ail  property  whether  real 
or  Personal  and  tbings  and  whether  in  England  India  or  elsewbere 
which  shall  be  or  bave  been  acquired  paid  for  or  constructed  by 
the  Company  with  money  supplied  to  the  Company  by  the 
Secretary  of  State  under  the  36th  Section  of  this  Contract  are 
hcreby  declared  to  be  respectively  the  property  of  the  Secretary 
of  State  but  subject  to  the  user  and  enjoyment  thereof  during  the 
continuance  of  this  Contract. 
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et  pourvu  qu'uu  accord  iutoi'vieune  (^uant  à  la  fourniture 
du  capital,  exiger  que  la  Compagnie  prolonge  jus([u'à 
l'East  Indian  Railway  à  ou  près  de  Katni,  Tembranclie- 
meiit  do  chemin  do  for  dont  la  construction  jusque  Saugor 
a  été  prévue  antérieurement;  à  partir  de  l'époque  à 
laquelle  le  Secrétaire  d'Etat  aura,  eu  vertu  du  présent 
article,  sommé  la  (Compagnie  de  procéder  à  la  construc- 
tion dudit  prolongement,  la  présente  convention  sera, 
sous  réserve  des  clauses  du  présent  article,  interprétée 
et  exécutée  comme  si  l'article  3  contenait  une  stipulation 
})Our  la  construction  d'un  embranchement  de  Saugor  à 
l'East  Indian  Railway  à  ou  près  de  Katni  et,  comme  si 
l'expression  «  le  chemin  de  fer  projeté  »  contenue  dans 
l'article  P^"  avait  été  interprétée  comme  signifiant  et 
comprenant  le  dit  prolongement,  ainsi  que  la  ligne  de 
chemin  de  fer  et  les  différents  embranchements  men- 
tionnés respectivement  dans  l'article  3. 


As  to  possible  extension  to  Katni  and  transfer  to  Company  of 
Sindhia  Raihoay. 

57.  The  Secretary  of  State  may  at  any  time  during  the  conti- 
nuance  of  this  Contract  require  the  Company  subject  to  terms  as 
to  the  provision  of  capital  beingthen  agreed  upon  to  extend  as 
far  as  the  East  Indian  Railway  at  or  near  Katni  the  branch  Une  of 
railway  hereiiibefore  provided  to  be  constructed  to  Saugor  and  as 
from  the  time  when  the  Secretary  of  State  shall  under  this 
section  hâve  required  the  Company  to  effect  the  said  extension 
this  Contract  shal!  subject  only  to  the  provisions  contained  in  this 
section  be  read  and  take  effect  as  if  in  the  3rd  Section  of  this 
Contract  had  been  contained  a  stipulation  for  the  construction  of 
a  branch  Une  of  railway  from  Saugor  to  the  East  Indian  Railway 
at  or  near  Katni  and  as  if  the  expression  «  the  projected  railway  » 
had  been  in  the  Ist  Section  of  this  Contract  interpreted  to  mean 
and  include  the  said  extension  as  well  as  the  Une  of  railway  and 
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Il  est  convenu  ([110  rien  de  ce  qui  est  contenu  dans  le 
présent  article  u'empècliera  une  clause  quelconque  de 
la  présente  convention  d'avoir  ses  effets  de  la  même 
manière  et  dans  la  même  étendue  ({u'elle  les  aurait  eus 
si  ce  même  article  n'avait  pas  été  introduit  dans  la  pré- 
sente convention,  à  moins  que  et  jusqu'à  ce  que  le  Secré- 
taire d'Etat  somme  la  Compagnie  d'exécuter  le  dit  pro- 
longement 

58.  Lors  de  la  mise  en  exploitation  publique  du  chemin 
de  fer  projeté  entre  Hansi  et  Gwalior,  le  Secrétaire 
d'Etat  transférera  à  la  Compagnie,  à  sa  requête  et  sous 
réserve  des  conditions  stipulées  ci-après,  pour  être  entre- 
tenue et  exploitée  par  la  Compagnie,  la  ligne  de  chemin 
de  fer  entra  Gwalior  et  Agra,  connue  sous  la  désignation 
et  appelée  ici  le  Sindhia  Railway,  ainsi  que  tous  ses  acces- 
soires  appartenant  au  Secrétaire   d'Etat  ;    dès  lors,  la 

several  branch  Unes  of  railway  respectively  mentioned  in  the  3rd 
Section  of  this  Contract  Provided  that  nothing  in  this  section 
contained  shall  unless  or  until  the  Secretary  of  State  shallrequire 
the  Company  to  effect  the  said  extension  prevent  any  provision 
of  this  Contract  from  taking  effect  in  the  same  manner  and  to  the 
same  extent  as  it  would  hâve  donc  had  this  présent  section  not 
been  introdiiced  into  this  Contract. 

58.  On  the  opening  for  public  traffic  of  the  projected  railway 
between  Jliansi  and  Gwalior  if  the  Company  shall  then  so  require 
the  Secretary  of  State  sha'l  subject  to  the  conditions  hereinafter 
contained  transfer  to  the  Company  to  be  maintained  and  worked 
hy  it  the  Une  of  railway  between  Gwalior  and  Agra  known  as  and 
lierein  calied  the  Shidliia  Railway  together  with  ail  the  appurte- 
nances  thereof  belonging  to  the  Secretary  of  State  and  thereafter 
this  Contract  shall  be  read  and  take  effect  as  if  in  the  3rd  Section 
thereof  had  been  contained  a  stipulation  for  the  construction  of  a 
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présente  convention  sera  interprétée  et  ani'a  ses  effets 
comme  si  l'article  3  contenait  une  stipulation  pour  la 
construction  d'une  ligno  de  chemin  de  fer  entre  Gwalior 
et  Agra,  et  comme  si  l'expression  «  le  chemin  de  Ter  pro- 
jeté »,  contenue  dans  le  premier  article  de  la  présente 
convention,  sii^nifiait  et  comprenait  la  ligne  de  chemin  de 
fer  à  construire  conformément  à  cette  stipulation,  ainsi 
que  la  ligne  de  chemin  de  fer  et  les  différents  embran- 
chements mentionnés  respectivement  dans  le  dit  article  3, 
et  comme  si  le  Sindhia  Railway  avait  été  construit  con- 
formément à  cette  stipulation.  Il  est  convenu  qu'avant 
que  le  transfert  du  Sindhia  Railway  se  fasse,  la  Compa- 
gnie payera  d'abord  à  la  Banque  d'Angleterre,  au  crédit 
du  Secrétaire  d'Etat,  indépendamment  de  £  3,000,000' 
payables  respectivement  par  la  Compagnie  du  chef  des 
articles  32  et  34  de  la  présente  convention  et  de  toutes 
les  autres  sommes,  s'il  y  en  a,  payables  au  Secrétaire 
d'Etat  par  la  Compagnie,  une  somme  qui  n'excédera  pas 


linc  of  railway  betweeii  Gwalior  and  Agra  and  as  if  the  expres- 
sion «  the  projected  railway  »  had  been  in  the  Ist  Section  of  this 
Contract  interpreted  to  mean  and  inchule  the  iine  of  railway 
to  be  constructed  in  accordance  with  such  stipulation  as  well  as 
the  Iine  of  railway  and  several  branchlinesrespectively  mention- 
ed  in  the  said  3rd  Section  and  as  if  the  Sindhia  Railway  had  been 
constructed  in  accordance  with  such  stipulation.  Providedalways 
that  before  such  transfer  of  the  Sindhia  Railway  shali  be  made 
the  Company  shall  bave  first  paid  into  the  Bank  of  England  to 
the  crédit  of  the  Secretary  of  State  independently  of  the  sums 
of  ;/;3, 000,000  respectively  payable  by  the  Company  under 
the  32nd  and  34 th  Sections  of  this  Contract  and  of  ail  other 
sums  if  any  payable  to  the  Secretary  of  State  by  the  Company 
such  a  sum  not  exceeding  ;^800,000  as  the  Secretary  of  State 
shall  fix  as  the  fair  équivalent  oi"  the  capital  outlay  on  the  Sindhia 
Railwav  Avhich  last  nientioned  sum  shall  be  raised  and  paid  by 
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£  800,000  et  que  ce  dernier  fixera  à  titre  d'équi- 
valent raisonnable  de  la  dépiMise  de  construction  du 
Sindhia  Hailway,  et  cette  dernière  somme  sera  obtenue 
et  payée  par  la  Compagnie  de  la  même  manière,  et  lors- 
qu'elle aura  été  payée,  elle  sera  astreinte  aux  mêmes 
conditions  et  rapportera  le  même  intérêt  que  si  elle  avait 
fait  partie  de  la  somme  de  £  3,000,000,  payable  par  la 
Compagnie  du  chef  de  l'article  34  fie  la  présente  con- 
vention. 

Su?'  la  possibilité  dit  bail  de  rei'taincs  lignes. 

59.  Si  le  Secrétaire  d'Etat  jugeait  désirable,  dans  l'inté- 
rêt pu])lic,  que  la  Compagnie,  ayant  construit  le  chemin 
de  fer  projeté  ou  une  partie  de  ce  chemin  de  fer,  exploite  la 
ligne  de  chemin  de  fer  coniuie  sous  la  désignation  de 
Bhopal  State  Railway,  et  à  la  condition  que  la  Compagnie 
passe  une  convention  supplémentaire  avec  lui  concernant 
les  conditions  ({u'il  exigera  et  relative  à  toutes  les  choses 

tlie  Company  in  tlie  .^-ame  manner  and  \vhen  paid  shall  be  subject 
to  the  same  conditions  and  carry  interest  in  the  same  Avay  as  if  it 
liad  formed  part  of  tlie  sum  of  ^3,000,000  payable  l)y  the  Com- 
pany under  the  34th  Section  of  this  Contract. 

A -y  to  possible  Icases  of  certain  Unes. 

59.  If  the  Secrotary  of  State  shall  deem  it  desira1)le  in  the 
public  interest  Ihat  the  Company  having*  con  -itrncted  the  project- 
ed  railway  or  part  thereof  shall  work  the  Une  of  railway  known 
as  tlie  Ehopal  State  Railway  he  will  at  tlie  request  of  the  Company 
on  the  Company  entering  into  a,  furtlier  contract  \vith  him  in  such 
termsashe  shall  rcquiro  and  relatie  to  anv  snch  matters  as  lie 
shall  détermine  shall  l)e  eml)raced  in  such  Contract  do  as  follows 
(tliat  is  to  say)  : 

a)  Co-operate  with  the  Company  to  such  extent  and  in  such 
manner  as  he  shall  see  fit  in  endeavouring  to  ol)tain  the  grant  to 


qu'il  juii'era  dovoir  être  comprises  dans  cette  conventiion,  il 
fera  ce  qui  suit  : 

a)  Il  coopérera  avec  la  ('ompagnie  dans  la  mesure  et  de 
la  façon  qu'il  jugera  à  propos  pour  tâcher  de  lui  obtenir 
la  concession  d'un  bail  d'exploitation  de  la  dite  ligne  de 
chemin  de  fer,  de  ses  accessoires  et  de  son  équipement 
pour  la  ou  les  périodes  et  aux  conditions  ([u'il  approuvera. 

b)  Si  le  l)ail  d'exploitation  en  question  était  accordé  à 
la  Compagnie  et  accordait  à  celle-ci  pour  telle  ou 
telle  période  et  aux  conditions  qu'il  prescrira,  un  bail 
d'exploitation  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  reliant  le  Bhopal 
State  Raihvay  au  réseau  des  chemins  de  fer  exploités 
par  le  Great  Indian  Peninsula  Raihvay  Company,  et  des 
accessoires  et  de  l'équipement  de  la  ligne  de  raccorde- 
ment susdite  dans  le  présent  alinéa. 

Chacun  des  baux  mentionnés  dans  le  présent  article 
contiendra  une   clause  en    vertu  de   laquelle   ils   seront 

it  of  a  working  lease  for  such  period  or  periods  and  on  such 
conditions  as  lie  sliall  approve  of  tlie  line  of  raihvay  last  aibresaid 
and  its  appurtenances  and  equipment. 

b)  If  such  working  lease  shall  be  granted  to  the  Company 
grant  to  tlie  Company  for  such  period  or  periods  and  on  such 
conditions  as  he  shall  prescribe  a  working  lease  of  the  line  of 
raihvay  Connecting  the  Bhopal  State  Raihvay  with  the  system  of 
raihvays  worked  by  the  Great  Indian  Peninsula  Raihvay  Company 
and  of  the  appurtenances  and  equipment  of  the  Connecting  line  of 
raihvay  mentioned  in  this  sub-section. 

Each  of  the  leases  mentioned  in  this  section  shall  contain  a 
proviso  under  which  it  shall  be  absolutely  terminated  on  the 
terniination  of  this  Contract  under  any  provision  herein  contained. 

As  to  assisting  tJi.e  Company  to  mahe  junctio nu  loith  and  to  ohtain 
runnin^  powers  over  other  Rnilways. 

60.  The  Secretary  of  State  will  so  far  as  he  may  from  time  to 
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absolument  résiliés  à   l'expiration  de  la  présente  conven- 
tion du  chef  des  clauses  ci-dessus. 

Assi.sfance  à  accorder  à  la  Conipagnie  pour  exécuter 
des  raccorde laent^  et  obtenir  des  droite  de  parcours 
sur  d'antres  cJieniins  de  fer. 

GO.  Lorsque  le  Secrétaire  d'Etat  jugera  qu'un  raccor- 
dement doit  être  établi  entre  le  chemin  de  fer  projeté 
et  tout  autre  chemin  de  fer,  et  que  ce  raccordement  doit 
être  exécuté  parla  Compagnie,  il  tachera,  dans  la  mesure 
qu'il  jugera  désirable  au  point  de  vue  de  la  commodité 
publique,  d'obtenir  pour  la  Compagnie  à  des  conditions 
raisonnables  le  droit  d'établir  une  jonction  quelconque 
entre  le  chemin  de  fer  projeté  et  tout  autre  chemin  de 
fer  ;  lorsqu'il  jugera  désirable  au  point  de  vue  de  la 
commodité  publique  que  la  Compagnie  fasse  circuler 
ses  trains  sur  tout  autre  chemin  de  fer  par  continuation  du 
service  des  trains  sur  le  chemin  de  fer  projeté, il  tâchera 

time  consider  it  désirable  witli  a  view  to  public  coiivenience  that 
anj  junction  should  be  formed  between  the  projected  railway  and 
any  other  railway  and  that  such  junction  should  be  eflfected  by 
the  Company  endeavour  from  tinie  to  time  to  obtain  for  the 
Company  on  reasonable  terms  powers  to  form  any  junction 
between  the  projected  railv/ay  and  anj^  other  railway  and  will 
so  far  as  he  may  from  time  to  time  consider  it  désirable  with  a 
view  to  the  public  convenience  that  the  Company  should  in 
'Continuation  of  the  service  of  trains  on  the  projected  railway  run 
trains  on  any  other  railway  endeavour  to  obtain  for  the  Company 
on  reasonable  terms  and  conditions  power  to  do  so.  If  and  as 
often  as  the  Company  intend  to  form  between  the  projected 
railway  and  any  other  railway  any  junction  which  the  Secretary 
of  State  shall  hâve  sanctioned  to  be  ma  de  by  the  Company  the 
Company  shall  signify  to  the  Secretary  of  State  its  intention  to 
form  the  junction  and  this  Contract  shall  thenceforth  be  read  and 
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d'obtenir    poui*  la  Compagnie  les   pouvoirs  nécessaires  à 
cette  fin  à  des  conditions  raisonnables. 

Lorsque  et  chaque  fois  que  la  Compagnie  aura  l'inten- 
tion d'établir  un  raccordement  entre  le  chemin  de  fer 
projeté  et  tout  autre  chemin  de  fer,  et  que  le  Secré- 
taire d'Etat  en  aura  sanctionné  la  construction  par  la 
Compagnie,  celle-ci  signifiera  au  Secrétaire  d'Etat  son 
intention  d'établir  le  raccordement,  et  dès  lors  la  pré- 
sente convention  sera  interprétée  de  la  même  manière  et 
aura  les  mêmes  effets  que  si  chacun  de  ces  raccorde- 
ments faisait  respectivement  partie  de  la  ligne  principale 
ou  de  l'un  des  embranchements  du  chemin  de  fer  men- 
tionné dans  l'article  3  de  la  présente  convention;  et  afin 
d'éviter  toute  discussion  dans  l'avenir  quant  à  savoir  si 
tout  le  chemin  de  fer  projeté  a  ou  n'a  pas  été  mis  en 
exploitation,  aucun  des  raccordements  ne  sera  considéré 
comme   faisant   partie  du  chemin   de  fer  projeté. 


take  effect  as  if  every  such  junction  Avere  a  part  of  the  main  line 
of  railway  or  of  one  of  the  branch  lines  of  railwaj  respectively 
mentioned  in  the  3rd  Section  of  this  Contract  but  no  junction 
shall  be  considered  part  of  the  projected  railway  so  as  to  give 
rise  at  any  time  to  any  question  whether  the  whole  of  the 
projected  railway  shall  or  shall  not  hâve  been  opened  for  public 
traffic. 

An  to  running  pomers   and    otiier  facilities  and  accommodation 
for  other  raihvai/s. 

01.  The  Company  shall  from  time  to  time  upon  the  réquisition 
of  the  Secretary  of  State  allow  the  use  of  the  projected  railway  or 
am-part  or  parts  thereof  for  the  passage  of  engines  and  trains 
from  or  to  other  railways  of  the  5  feet  6  inch  gauge  upon  the 
payment  of  reasonable  tolls  and  under  reasonable  conditions  and 
restrictions. 


—  310  — 

Droits  de  parcows  et  autres  facilités  et  accommode- 
ments pou?'  d'autres  chemins  de  fer. 

61.  A  la  requête  du  Secrétaire  d'Etat,  Ja  Compagnie 
accordera  l'usage  du  chemin  de  fer  projeté  ou  de  l'une 
quelconque  de  ses  sections  poui'  la  circulation  de  machines 
et  de  trains  venant  ou  allant  vers  d'autres  chemins  de  fer 
de  5  pieds  6  pouces  d'ôcartement,  contre  payement  de 
redevances  raisonnables  et  à  des  conditions  et  restric- 
tions raisonnables. 

02.  La  Compagnie  accordera  à  la  requête  du  Secré- 
taire d'Etat  et  à  des  conditions  raisonnables,  pour  être 
utilisée  par  d'autres  chemins  de  ier,  toute  partie  du 
matériel  roulant  affecté  ou  appartenant  au  chemin  de  fer 
projeté  et  qui  ne  sera  pas  requise  à  ce  moment  pour 
une  section  quelconque  du  chemin  de  fer  projeté  ou  pour 
une  opération  quelconque  de  la  Compagnie  imposée  par 
la  présente  convention. 

63.  La  Compagnie  exécutera  à  la  requête  du  Secré- 

62.  The  Company  shall  froiii  time  to  time  upon  tlie  réquisition 
of  the  Secretary  of  State  allow  upon  reasonable  terms  and  condi- 
tions the  use  for  otlier  raihvaj'S  of  any  such  rolling  stock 
appropriated  or  bslonging  to  the  projected  railway  as  shall  not 
for  the  time  being  be  required  for  the  purposes  of  any  part  of  the 
projected  railway  or  for  any  other  opérations  of  the  Company 
under  this  Contract. 

63.  The  Company  shall  froiii  time  to  time  upon  the  réquisition 
of  the  Secretary  of  State  exécute  work  in  its  workshops  at 
reasonable  priées  and  on  reasonable  terms  in  respect  of  rolling 
stock  and  machinery  belonging  to  Raihvays  belonging  to  Her 
Majesty's  Indian  Government  but  so  nevertheless  as  not  to 
impede  or  unduly  interfère  with  the  ordinary  opérations  of  the 
Company  as  carried  on  in  the  said  workshoi)s. 
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taire  d'Etat,  dans  ses  ateliei's,  à  des  prix  et  conditions 
raisonnables,  des  ouvrages  relatifs  au  matériel  roulant 
et  aux  machines  appartenant  aux  chemins  de  fer  du 
Gouvernement  indien  de  Sa  Majesté,  mais  sans  que 
ces  ouvrages  puissent  retarder  ou  gêner  indûment  les 
travaux  ordinaires  que  la  Clompagnie  exécute  dans  les 
dits  ateliers. 

64.  La  Compagnie  fera,  à  la  requête  du  Secrétaire 
d'Etat,  des  arrangements  raisonnables  pour  l'échange 
réciproque  du  trafic,  du  matériel  roulant  et  pour  l'émis- 
sion de  billets  directs  entre  le  chemin  de  fer  projeté  et 
d'autres  chemins  de  fer,  et  le  Secrétaire  d'Etat  exigera, 
dans  l'étendue  de  ses  pouvoirs  et  à  la  requête  de  la  Com- 
pagnie, que  les  Directeurs  d'auTres9chemins  de  fer  coopè- 
rent à  l'institution  d'arrangements  similaires. 

65.  La  Compagnie  accordera,  à  la  requête  du  Secré- 
taire d'Etat,  l'usage  des  gares  quelconques  appartenant 
au  chemin  de  fer  projeté  pour  faciliter  le  trafic  de  tout 

64.  The  Company  shall  from  tiiiie  to  time  upon  the  réquisition 
of  the  Secretary  of  State  make  reasonable  arrangements  for  the 
interchange  of  traffic  and  roUing  stock  and  for  throughbooking 
between  the  projected  raiiway  and]  other  railways  and  the 
Secretary  of  State  shall  to  the  extent  of  his  powers  require  the 
managers  of  such  other  railways  to  co-operate  in  making  similar 
arrangements  on  the  réquisition  of  the  Conqjany. 

65.  The  Company  shall  from  time  to  time  upon  the  réquisition 
of  the  Secretary  of  State  allow  the  use  of  any  of  the  stations 
belonging  to  the  projected  raihvay  for  the  accommodation  of  the 
traffic  of  any  other  raiiway  upon  the  payment  of  reasonable  tolls 
and  under  reasonable  conditions  and  restrictions  and  also  upon 
reasonable  terms  make  such  altérations  and  additions  as  may  in 
the  opinion  of  the  Secretary  of  State  be  necessary  or  convenient 
for  the  purposes  of  such  accommodation. 

23. 


—  34:^  — 

autre  chemin  de  ïgv,  coutre  payement  de  redevances  rai- 
sonnables et  à  des  conditions  et  moyennant  des  restric- 
tions rais()nnal)les  ;  elle  fera  également  à  des  conditions 
raisonnables  les  changements  et  additions  que  le  Secré- 
taire d'Etat  jugera  nécessaires  d'apporter  à  cet  accommo- 
dement. 

66.  La  Compagnie  autorisera  à  des  conditions  raison- 
nables et  à  la  requête  du  Secrétaire  d'Etat,  l'établisse- 
ment d'un  raccordement  entre  le  chemin  de  fer  projeté  et 
tout  autre  chemin  de  fer. 

07.  La  Compagnie  se  conformera  à  tous  les  règlements 
prescrits  par  le  Secrétaire  pour  la  manutention  du  trafic 
en  transit  échangé  avec  d'autres  chemins  de  fer. 

Redevances  pour  l'usage  de  ponts. 

68.  Si  la  Compagnie  établissait  avec  l'approbation  du 
Secrétaire  d'Etat,  sur  un  pont  quelconque  du  chemin  de  fer 
projeté,  des  passages  ou  des  routes  à  l'usage  public  des 
piétons,  des  cavaliers  ou  des  voitures  ou  pour  tout  autre 

66.  The  Company  sliall  froiii  time  to  tiiiie  upon  the  réquisition 
of  the  Secretary  of  State  allow  any  jimction  to  be  formed  between 
the  projected  raihvay  and  anj  other  raihvay  on  reasonable  terms 
and  conditions. 

67.  The  Company  shall  comply  with  ail  régulations  from  time 
to  time  prescribed  by  the  Secretary  of  State  for  clearing  through 
trafic  with  other  railways. 

As  to  tolls  for  use  of  bridgea 

68.  If  the  Company  shall  with  the  approval  of  the  Secretary  of 
State  provide  on  any  of  the  bridges  on  the  projected  railway  ways 
or  roads  for  public  use  by  persons  on  foot  or  on  horseback  or  in 
carriages  or  for  any  other  purposes  of  traffic  for  which  ordinary 
highways  are  commonly  used  the  Company  shall  during  the 
continuance  of  this  Con tract  hâve  the  right  to  charge  according 
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trafic  utilisant  geiioralemeiit  les  grandes  routes,  la  Com- 
pagnie aurait  le  droit,  pendant  la  durée  de  la  présente 
convention,  de  percevoir  une  redevance  de  ceux  qui  se 
serviront  de  ces  passages  ou  de  ces  routes,  conformément 
aux  tarifs  qui  seront  convenus  entre  le  Secrétaire  d'Etat 
et  la  Compagnie.  ' 

La  Compagnie  se  conformera  aux  ordres  dit 
Secrétaire  d'Etat. 

69.  La  Compagnie  exécutera,  endéansle  plus  bref  délai 
raisonnable,  tous  les  ordres  conformes  à  la  présente  con- 
vention que  le  Secrétaire  d'Etat  lui  donnera. 

Surveillance  et  contrôle  du  Secrétaire  d'Etat  et 
noraination  d'un  Administrateur  du  Gouvernement, 

70.  Pour  tout  ce  qui  n'est  pas  spécialement  prévu 
céans  concernant  l'accomplissement  et  l'exécution  de  la 
présente  convention  par  la  Compagnie,  et  pour  autant 
ql^'elle  soit  appelée  à  l'accomplir  et  à  l'exécuter,  la  Com- 

to  taritfs  to  be  arranged  betv/een  the  Secretary  of  State  and  the 
Company  tolls  for  the  user  of  such  ^vays  or  roads  by  tlie  public. 

The  Conip'uiy  to  complu  '^''^tl*  tf>.e  reqiàrements   of  the   Secretari/ 

of  State. 

69.  The  Company  shall  with  ail  reasonable  speed  compiy  with 
ail  such  requirements  as  the  Secretary  of  State  shall  from  time 
to  time  make  in  accordance  with  this  Contract. 

As  to  tlie  supervision  and  contvol  of  tJie  Secretary  of  State  a))d 
the  appointment  of  a  Government  Director,  etc. 

70.  In  ail  matters  not  herein  specially  p^o^  ided  for  reîating  to 
the  fulfilment  and  performance  by  the  Company  of  this  Contract 
so  far  as  to  be  fulfilledor  performed  by  the  Company  the  Compan}' 
and  its  affairs  shall  be  subject  to  the  supervision  audit  and  control 
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paj^iiie  et  ses  affaires  seront  sujettes  à  la  surveillance,  à 
la  vérification  et  au  contrôle  du  Secrétaire  d'Etat. 

Le  Secrétaire  d'Etat  percevra  de  ce  chef  une  rede- 
vance semestrielle.  La  dite  redevance  sera  une  taxe  par 
mille  qui  n'excédera  dans  aucun  cas  iO  roupies  par  mille 
du  chemin  de  fer  mis  en  exploitation  et  en  construc- 
tion. 

La  redevance  semestrielle  à  percevoir  par  le  Secrétaire 
d'Etat  en  vertu  du  présent  article  sera  imputée  à  Capital 
tant  qu'elle  sera  perçue  avant  la  mise  en  exploitation 
publique  d'une  section  quelconque  du  chemin  de  fer 
projeté  et  à  partir  de  l'époque  à  laquelle  une  section  quel- 
conque du  chemin  de  fer  projeté  aura  été  mise  en  exploi- 
tation publique.  Jusqu'à  ce  que  le  tout  ait  été  mis  en 
exploitation,  la  redevance  semestrielle  perçue  en  vertu 
du  présent  article,  sera  répartie  entre  exploitation  et 
capital,  de  telle  manière  que  la  quotité  de  la  redevance 
semestrielle  soit,  à  la  redevance  entière,  dans  le  même 
rapport  que  la   section  mise   en  ex[)loitation  publique    à 

of  the  Secretnry  of  State.  The  Secretary  of  State  shall  be  entitled 
to  make  a  charge  half-yearly  for  bis  supervision  audit  and  control 
of  the  affairs  of  tlie  Company.  The  said  half-^'^early  charge  shall 
be  a  mileage  rate  not  exceeding  in  any  case  40  rupees  for  every 
mile  of  the  projected  railway  so  far  as  for  the  tinie  being  either 
constructed  or  under  construction.  The  half-yearly  charge  to  be 
made  l)y  the  Secretary  of  State  under  this  section  shall  be 
charged  to  account  of  ca])ital  so  far  as  made  prior  to  the  opening 
for  public  traffic  of  any  part  of  the  projected  railway  and  as  from 
the  time  when  any  part  of  the  projected  railway  shall  hâve  been 
opened  for  public  traffic.  Until  the  whole  thereof  shall  bave  been 
so  opened  the  lialf-yearly  charge  under  this  section  shall  from 
time  to  time  be  apportioned  between  revenue  and  capital  in  such 
manner  as  that  so  niucli  of  the  half-yearly  charge  as  bears  the 
sanie  proportion  to  the  entircty  thereof  as  the  length  of  railway 
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toute  la  longiieui*  du  chemin  de  Ter,  à  rèpoque  pour- 
la  quelle  la  redevance  est  fixée,  qu'elle  soit  portée  à 
exploitation  et  le  restant  porté  à  capital.  A  pai'tir  de 
l'époque  à  laquelle  tout  le  chemin  de  fer  projeté  aura  été 
mis  en  exploitation  publique,  la  redevance  à  percevoir 
par  le  Secrétaire  d'Etat  en  vertu  du  présent  article  sera 
portée  à  exploitation  exclusivement, 

71.  Pour  l'inspection  du  chemin  de  fer  projeté  et 
de  ses  ouvrages  pendant  ou  après  leur  construction, 
pour  celle  de  gares,  du  matériel  roulant,  de  l'outillage 
des  machines  et  des  matériaux  qui  s'y  rapportent,  pour 
celle  des  télégraphes  et  des  appareils  télégraphiques 
fournis  en  vertu  de  la  présente  convention  pour 
l'usage  de  la  Compagnie,  ainsi  que  pour  la  vérification 
des  comptes  de  celle-ci  ou  dans  le  but  d'exercer  de 
quelque  manière  que  ce  soit  la  surveillance  que  la  pré- 
sente convention  entend  réserver  au  Secrétaire  d'Etat, 
celui-ci  pourra  désigner  le  ou  les  tiers  qu'il  jugera  à 
propos   en   leur   conférant     les    pouvoirs    qu'il    jugera 

opened  for  public  traffic  at  the  time  when  the  half-yearly  charge 
is  made  bears  to  the  whole  length  of  railway  on  which  the  same 
charge  is  to  be  calculated  shall  bo  charged  to  account  of  revenue 
and  that  the  residue  thereof  shall  be  charged  to  account  of 
capital.  As  from  the  time  when  the  whole  of  the  projected  railway 
shall  hâve  been  opened  for  public  trafRc  the  half-yearly  charge  to 
be  made  by  the  Secretary  of  State  under  this  section  shall  be 
charged  to  account  of  revenue  exclusively. 

71.  For  the  purpose  of  inspecting  the  projected  railway  and  the 
Morks  thereof  either  whilst  under  construction  or  subsequently 
and  the  stations  rolling  stock  plant  machinery  and  stores  belong- 
ing  thereto  and  the  electric  telegraphs  and  télégraphie  applian- 
ces  for  the  time  being  provided  under  this  Contract  for  the  use  of 
the  Company  and  for  the  purpose  of  auditing  the  accounts  of  the 
Company  or  otherwise  exercising  such  supervision  and  control 
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iiécessaii-es  ou  convenables  et  la  Compagnie  accordera  à 
tous  les  tiers  ainsi  désignés  toutes  les  facilités  raisonnal)les 
pour  les  mettre  à  même  d'exécuter  la  tâche  qui  leui*  aura 
été  confiée  par  le  Secrétaire  d'Etat. 

72.  La  Compagnie  consignera  et  conservera  dans  des 
livres  affectés  à  cette  fin,  des  comptes  rendus  complets  et 
détaillés  de  toutes  ses  transactions  et  de  tous  ses  actes,  y 
compris  les  procès-verbaux  complets  et  conformes  de 
toutes  les  assemblées,  séances,  séances  d'administrateurs, 
communications  avec  les  Indes,  et  de  sa  correspondance, 
afin  de  présenter  en  tout  temps  la  situation  complète  et 
véridique  de  ses  affaires  ;  le  Secrétaire  d'Etat  ou  le  ou 
les  tiers  quelconques  désignés  par  lui  à  cette  fin,  auront  en 
tout  temps  raisonnable  libre  accès  à  tous  les  livres,  à  tous 
les  comptes,  aux  papiers  et  documents  de  la  Compagnie  se 
rapportant  au  chemin  de  fer  projeté,  avec  pouvoir  d'en 
exiger  et  d'en  faire  des  copies  ou  des  extraits.  Le  coût  de 
ces  copies  et  de  ces  extraits  sera  payé  par  la  Compagnie 
et  sera  porté  à  Exploitation  ou  à  Capital  exclusivement,  ou 

as  are  intended  to  be  reservcd  to  the  Secretarj'  of  State  by  this 
Contract  the  Secretary  of  State  may  from  time  to  time  appoint 
such  person  or  persons  as  he  may  think  proper  with  such  powers 
as  he  may  consider  necessary  or  expédient  and  the  Company 
shall  afford  evcry  person  so  appoiiited  ail  reasonable  faciUties  for 
the  purpose  of  enabling  him  to  porforiii  the  duties  entrusted  to 
him  by  the  Secretary  of  State. 

72.  The  Company  shall  record  and  keep  in  proper  books  full 
and,  particidar  accounts  of  ail  its  transactions  and  proceedings 
including  full  and  truo  minutes  of  ail  its  meetings,  meetings  of 
Directors  communications  with  Indiaand  correspondence  so  asat 
ail  times  to  exhibit  fully  and  truly  the  state  of  its  afïairs  and  the 
Secretary  of  State  or  any  person  or  persons  appointed  by  him  in 
that  behalf  shall  at  ail  reasonable  times  hâve  freo  accoss  to  a!l 
the  books   accounts    papers   and   documents  of  the  Companj' 


réparti  entre  Exploitation  et  Capital,  conformément  aux 
ordres  du  Secrétaire  d'Etat. 

73.  Le  Secrétaire  d'Etat  pouri^a  nommer  un  tiers  quel- 
conque aux  fonctions  d'administrateur  de  la  Compagnie. 
L'administrateur  du  Gouvernement  sera  d'office  membre 
de  tous  les  comités  désignés  par  le  Conseil  d'administra- 
tion de  la  Compagnie  ou  par  celle-ci  relativement  au 
chemin  de  fer  projeté  ou  à  toute  affaire  qui  s'y  rap- 
porte et  il  aura  à  sa  discrétion  le  pouvoir  d'opposer 
un  veto  absolu  à  tous  les  actes  quelconques  du  Conseil 
d'administration. 

L'administrateur  du  Gouvernement  ne  sera  amovible 
que  par  le  Secrétaire  d'Etat  et  pourra  agir  par  fondé  de 
pouvoir  désigné  par  celui-ci. 

Clauses  diverses. 

74.  La  Compagnie  ne  s'engagera  et  ne  s'occupera,  pen- 
dant toute  la  durée  de  la  présente  convention,  d'aucune 
autre  affaire  que   de   celle  dont  elle   doit  s'occuper  en 

relating  to  tlie  projectcd  railway  ^vitll  power  to  call  for  and 
make  copies  of  or  extracts  from  the  same.  The  cost  of  making  ail 
such  copies  and  extracts  shall  be  défrayée!  by  the  Company  and 
cithcr  charged  to  revenue  or  capital  exclusiveiy  or  apportioned 
between  revenue  and  capital  as  the  Secretary  of  State  shall 
direct. 

73.  The  Secretary  of  State  may  from  timo  to  time  appoint  any 
one  person  to  be  a  Dircctor  of  the  Company.  The  Government 
Director  shall  be  ex-offîcio  a  momber  of  ail  Committees  appointed 
by  the  Board  of  Directors  of  the  Company  or  by  tlic  Company 
in  relation  to  the  projected  raihvay  or  any  matter  connected 
therewitli  and  shall  hâve  power  to  exercise  at  his  discrétion  an 
absolule  veto  in  ail  proceedings  whatever  at  the  Board  of 
Directors.  The  Government  Director  shall  iiot  bo  removable 
excopt  by  the  Secretary  of  State  and  may  act  by  a  dcputy 
appointed  by  the  Secretary  of  State. 
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vertu  (le  l;i  présente  convention,  sans  avoir  préalablement 
o])tenu  par  écrit  l'assentiment  du  Secrétaire  d'Etat. 

75.  Pendant  tonte  la  durée  de  la  présente  convention, 
la  Compagnie  n'augmentera  pas  son  capital  à  une  époque 
quelconque  sans  avoir  préalablement  obtenu  par  écrit 
l'assentiment  du  Secrétaire  d'Etat. 

70.  Le  passif  total  de  la  Compagnie  du  chef  du  capital 
emprunté  n'excédera  jamais  le  total  du  capital  actions 
actuellement  versé  et  remis  à  la  Banque  d'Angleterre, 
conformément  aux  articles  32  et  58  de  la  présente  conven- 
tion, sauf  pour  la  période  pendant  laquelle  le  Secrétaire 
d'Etat  autorisera  que  le  passif  de  la  Compagnie  du  chef  du 
sapital  emprunté  soit  porté  à  une  somme  spécifiée,  dans 
lequel  cas  le  total  spécifié  ne  sera  pas  excédé  pendant  la 
dite  période. 

Les  restrictions  imposées  par  le  paragraphe  précédent 
n'empêcheront  pas  la  Compagnie  d'emprunter  des  fonds 
dans  le  but  d'acquitter,  bona  l'ide,  le  passif  de  la  Com- 

MUccllan eous  provis ioi? 6- . 

74.  The  Company  sliall  not  durinji;  the  continuance  of  this  Con- 
tractwithoutthe  sanction  of  tlie  Secretary  of  State  in  writing 
first  obtained  engage  in  or  carry  on  any  business  other  than 
the  business  provided  by  this  (Jontract  to  be  carried  on  by  the 
Company. 

75.  The  Com})any  shail  not  at  any  tinie  during  the  continuance 
of  this  Contract  without  the  sanction  of  the  Secretary  of  State 
first  obtained  in  writing  at  any  tiine  increase  its  Share  Capital. 

76.  The  total  indebtedness  of  the  Company  in  respect  of  bor- 
rowed  capital  shalî  not  at  any  time  exceed  the  amount  of  share 
capital  then  paid  up  and  paid  into  the  Bank  of  England  under  the 
l-{2nd  and58th  Sections  of  this  Contract  except  during  any  period 
in  regard  to  which  the  Secretary  of  State  may  sanction  the 


—  349  — 

pagiiie  existant  antérieurement  du  chef  du  capital 
empi'unté,  jusqu'à  concurrence  des  fonds  empruntés, 
pourvu  que  les  fonds  empruntés  soient  affectés,  bona 
fide,  au  but  susdit;  toutefois,  le  bailleur  prêtant  ou  avan- 
çant les  fonds  à  la  Compagnie  n'interviendra  pas  dans 
leur  emploi. 

La  Compagnie  ne  fera,  sans  avoir  préalablement  obtenu 
l'autorisation  duSecrétaire  d'Etat,  aucun  emprunt  de  fonds 
à  un  taux  plus  ou  moins  élevé  que  le  pair  ou  à  des 
conditions  en  vertu  desquelles  elle  rembourserait  au 
bailleur  une  somme  plus  élevée  que  celle  qu'elle  lui 
aurait  empruntée. 

Elle  ne  payera  pas  sans  l'autorisation  du  Secrétaire 
d'Etat  un  taux  d'intérêt  supérieur  à  3  1/2  pour  cent  sur 
les  fonds  qu'elle  empruntera  ou  dont  elle  sera  débi- 
trice ;  mais  cette  stipulation  ne  l'astreindra  pas  à  obtenir 
l'autorisation  du  Secrétaire  d'Etat  pour  le  payement  de 
l'intérêt,  à  un    taux  raisonnable,    dû  par   elle   sur  des 

indel)tedness  of  tlie  Company  in  respect  of  borrowed  capital  being 
of  any  larger  specified  amoimt  in  which  case  the  specified  amoimt 
shail  not  be  exceeded  during  the  period.  The  restrictions  imposed 
by  the  preceding  portion  of  this  section  shall  not  preclude  the 
Company  from  borrowing  money  for  the  honâ  fide  purpose  of  dis- 
charging  previously  existing  indebtedness  of  the  Company  in 
respect  of  borrowed  capital  to  an  amoimt  equal  to  the  extent  of 
the  monej'  so  barrowed  be  honà  pde  applied  to  the  purpose  last 
aforcsaid  as  to  which  however  no  person  lending  or  advancing 
nioney  to  the  Company  shall  l)e  concerned  to  see.  No  money  shall 
without  the  previous  sanction  of  the  Secretary  of  State  be  bor- 
rowed by  the  Company  at  a  discount  or  at  a  premium  or  on  terms 
of  the  Company  paying  te  the  lender  a  larger  capital  sum  than 
thatactually  borrowed  from  him  by  the  Company.  The  Company 
shall  not  without  the  sanction  of  the  Secretary  of  State  pay 
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fonds  qu'elle  empi'uiiterait  â  titi-e  de  iiiesui*e  pi-ovisoire 
hona  [ide. 

11 .  La  Compai^nie  ne  fera,  pendant  la  durée  de  la  pré- 
sente convention,  aucun  changement  ou  aucune  ajoute 
à  ses  statuts  qui  en  modifierait  le  fonctioiuioment,  sans 
l'autorisation  du  Secrétaire  d'Etat. 

78.  La  Société  n'acquerra  ni  d'une  manière  absolue,  ni 
pour  une  période  limitée,  un  terrain  quelconque  situé  sur 
un  tei'ritoire  qui  ne  serait  pas  sous  la  juridiction  directe 
de  Sa  Majesté  ou  celle  du  Gouvernement  indien  de  Sa  Ma- 
jesté, ni  des  droits  ou  avantages  quelconques  ou  relatifs 
aux  terrains  susdits. 

En  ce  qui  concerne  les  effets  du  présent  article,  l'expres- 
sion «  terrain  »  comprendra  des  mines,  des  minéraux,  des 
bâtiments,  des  avantages  pi'ovenant  de  terrains  et  d'une 
manière  générale  toute  hoirie  de  n'importe  quelle  espèce 
et  de  n'importe  quelle  nature,  qu'elle  soit  matérielle  ou 
immatérielle. 

interestata  rate  liigher  than  3  1/2  per  cent,  per  annum  on  any 
iiion3js  borrowed  by  or  owing  from  it  but  this  stipulation  shall 
not  necessitate  the  sanction  of  the  Secretary  of  State  to  the  pay- 
ment  of  interest  by  the  Company  at  any  reasonable  rate  on  any 
sums  which  the  Company  may  borrow  for  honâ  fide  temporary 
pur  poses. 

77.  The  Company  shall  not  alter  vary  or  and  to  its  Articles  of 
Association  during  the  continuance  of  this  Contract  in  such  a  way 
as  to  affect  or  préjudice  the  opération  thereof  without  the  sanc- 
tion of  the  Secretary  of  State. 

78.  The  Company  shall  not  acfpiiro  either  absolutel}'  or  for  any 
limited  estate  or  interest  any  land  situai e  in  territorj'  not  directly 
governed  by  Her  Majesty  or  Her  Majesty's  Indian  Government 
or  any  rights  or  easements  inover  or  in  respect  of  any  land  so 
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79.  Aucune  coiTespondance  ou  négociation  ([uelconque 
ne  sera  faite  ou  conduite  par  ou  pour  compte  de  la  Com- 
pagnie avec  le  Gouvernement  d'un  Etat  ti-il)utaire  ou 
étranger  ou  avec  un  fonctionnaire  quelconque  de  ces 
gouvernements,  sauf  avec  la  sanction  et  sous  la  surveil- 
lance du  Secrétaire  d'Etat. 

80.  La  Compagnie  ne  fera  aucune  demande  en  compen- 
sation au  Secrétaire  d'Etat  du  chef  de  l'effet  préjudiciable 
pour  le  chemin  de  fer  ou  pour  ses  bénéfices, d'un  acte  quel- 
conque de  la  Législature  indienne  de  Sa  Majesté  d'applica- 
bilité générale  en  vigueur  à  ce  moment,  et  la  Compagnie 
ainsi  que  le  chemin  de  fer  projeté  et  son  équipement 
seront  sujets  aux  dispositions  des  actes  susdits  ;  aucune 
demande  en  compensation  ne  sera  adressée  au  Secrétaire 
d'Etat  par  la  Compagnie,  du  chef  de  l'effet  préjudiciable 
pour  le  chemin  de  fer  ou  pour  ses  bénéfices  d'un  traité, 
d'une  convention  ou  contrat  quelconque  en  vigueur  à 
ce  moment  entre  le  Secrétaire  d'Etat  et  le  Gouvernement 
d'uji  Etat  tributaire  ou  étranger  quelconque,  même  alors 

situate.  The  expression  «  land  »  as  regards  the  opération  of  this 
section  includes  mins  minerais  buildings  easernents  in  or  over 
lands  and  generally  ail  hereditaments  of  every  description  and 
of  whatever  nature  or  tenure  ^vhether  corporeal  or  incorporeal. 
This  section  shall  not  apply  to  any  siich  interest  in  land  as  shall 
l»e  acquired  by  the  Company  under  the  provisions  or  powers  of 
this  con tract. 

79.  No  communication  or  négociation  of  any  description  or  in 
respect  to  any  matter  shall  unless  with  the  sanction  and  under  the 
supervision  of  the  SecretarA-  of  State  be  made  or  conducted  by 

•r  on  hehalf  of  the  Company  to  or  with  the  Government  of  any 
tributarj-  orforeign  siate  or  with  any  officiais  of  any  such  Govern- 
ment. 

80.  No  claim  shall  he  made  upon  the  Secretary  of  State  by  the 
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(^ue  ce  ii'uite,  colle  conveiitioii  ou  ce  contrat  ne  serait  pas 
d'applicabilité  .«^oiièi'ale  ;  la  Compagnie,  le  chemin  de  fer 
projeté  et  son  (équipement  seront  sujets  aux  dispositions  de 
tous  les  traités,  conventions  ou  contrats  mentionnés  dans 
le  présent  article. 

(Si.  La  Compagnie  établira  et  fournira  au  Secrétaire 
d'Etat  les  relevés  et  les  statistupies  relatifs  au  trafic  ou 
à  toute  autre  chose  que  celui-ci  exigera,  et  ces  relevés 
et  statistiques  seront  établis  dans  la  forme,  sous  les 
î'ubriques  et  divisions,  et  renseigneront  les  détails  qu'il 
spécifiera. 

82.  Le  Secrétaire  d'Etat  s'efforcera  de  faii-e  adopter  par 
la  Législature  de  Sa  Majesté  aux  Indes,  le  ou  les  actes  qui 
seraient  nécessaires  pour  mettre  la  Compagnie  à  même  de 
faire  sortir  ses  effets  à  la  présente  convention. 

83.  La  Compagnie  peut,  et,  si  elle  en  est  sommée 
par  le  Secrétaire  d'Etat,  elle  devj*a  établir,  à  une  époque 

Company  for  conqjensation  in  respect  of  tlie  prejudicial  elfect 
upon  the  projectedrailway  or  the  profits  tliereof  of  any  Act  of  Her 
Majesty's  Indian  Législature  of  gênerai  applicability  for  thetime 
being  in  force  and  the  Company  and  the  projected  railway  and 
its  équipaient  shall  be  su[)ject  to  the  provisions  of  every  such  Act 
as  last  aforesaid  and  no  claim  shall  be  made  upon  tho  Secretary  of 
State  by  the  Company  for  compensation  in  respect  of  the  preju- 
dicial effoct  upon  the  projected  railway  or  the  profits  theroof  of 
any  treaty  convention  or  agreenient  for  the  time  being  in  force 
betwocn  tho  Secretary  of  State  and  the  Government  of  any  tri- 
butary  or  foroign  stato  although  such  treaty  convention  or  agree- 
nient may  not  be  of  gênerai  applicability  ond  tho  Company  and 
the  projected  railwav  and  its  équipaient  shall  be  subject  to  the 
provisions  of  every  such  treaty  convention  or  agreomentas  men- 
tionod  in  this  section. 

81.  The  Company  shall  from  tiine  to  time  prépare  and  furnish 
+o  the  Secretary  of  Stato  such  returns  and  statistics  as  to  tratfic 
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(luelcoïKiiie  après  la  mise  en  exploitation  d'une  section  du 
chemin  de  l'er  projeté  et  à  des  conditions  ({ui  devront  eti'e 
approuvées  par  le  Secrétaire  d'Etat,  les  deux  ou  l'une  des 
deux  institutions  suivantes  :  un  fonds  de  prévoyance  pour 
le  bien  de^;  employés  de  la  Compagnie  et  une  Caisse 
d'épargne  dans  le  même  but;  dès  lors,  elle  maintiendra 
et  organisera  la  ou  les  institutions  susdites  confor- 
mément aux  statuts  et  règlements  qui  seront  sujets  à 
l'approbation  du  Secrétaire  d'Etat;  ces  statuts  et  ces 
règlements  pourront  être  changés  de  temps  en  temps  de 
la  manière  ({u'il  approuvera.  Toutes  les  contributions  de 
la  Compagnie  faites  avec  l'autorisation  du  Secrétaire 
d'Etat  à  l'une  ou  l'autre  des  deux  institutions  susdites, 
seront  imputables  à  exploitation. 

84.  Après  que  tout  le  chemin  de  fev  projeté  aura  été 
mis  en  exploitation,  la  Compagnie  créera,  à  la  re(|uête  du 
Secrétaire  d'Etat  et  maintiendra  au  moyen  de  prélève- 

aiid  otlierwise  as  the  Socretary  of  State  may  from  tinie  to  time 
require  and  such  rcturns  and  statistics  shall  bo  prcpared  in  such 
form  and  imder  such  lieads  and  divisions  and  with  such  détails 
as  the  Secrctary  of  State  shall  from  time  to  time  prescribe. 

82.  The  Secretary  of  State  shall  promote  the  passing  by  Her 
Majcsty's  Législature  in  India  of  any  Act  or  Acts  which  may  be 
required  to  enable  the  Company  to  carry  into  efFect  tins  Con^ 
tract. 

83.  The  Company  may  and  if  re(j[uired  by  the  Secretar}'  of 
State  so  to  do  shall  at  any  time  or  times  alèr  the  opening  for 
public  traffic  of  any  part  of  the  projected  raihvay  establish  on 
ternis  to  be  approved  by  the  Secretary  of  State  both  or  either  of 
the  following  institutions  (that  is  to  say)  a  Provident  Institution 
for  the  benefit  of  servants  of  the  Company  and  a  Savings  Bank 
for  the  like  purpose  and  thenceforth  maintain  and  manage  the 
institutions  or  institution  so  cstaldished  under  rules  and  régula- 


meut  s  à  faire  sur  les  recettes  et  aux  conditions  qui  seront 
convenues  entre  eux,  des  fonds  de  réserve  pour  l'assu- 
rance contre  les  ris(|ues  d'incendie  de  la  propriété  affectée 
au  cliemin  de  fer  projelé  et  de  celle  (jui  sera  confiée  à 
la  Compagnie  à  titre  de  voiturier  de  voyageurs  et  de 
marchandises  ou  à  tout  autre  titre,  et  dans  le  but  de 
réparer  la  détérioration  des  lignes  et  du  matériel  rou- 
lant. Aucune  partie  des  fonds  de  réserve  ne  sera 
affectée  à  un  but  quelconque  sans  la  sanction  du  Secré- 
taire d'Etat. 

Pour  les  fins  du  présent  article,  tout  le  chemin  de  fer 
projeté  sera  considéré  comme  ayant  été  mis  en  exploita- 
tion, dès  que  la  ligne  de  chemin  de  fer  et  les  différents 
embranchements  mentionnés  respectivement  dans  l'ar- 
ticle 3  de  la  présente  convention  auront  été  mis  en 
exploitation,  à  moins  ([ue  le  Secrétaire  d'Etat  à  une 
époque  antérieure  à  la  mise  en  exploitation  pul)lique  de 
la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  ou  de  l'un  ou  de  plusieurs  de 

tions  to  be  approved  by  the  Secretary  of  State  and  which  rules 
and  régulations  shall  be  subject  to  be  varied  from  time  to  time  as 
heshall  approve.Every  contribution  made  by  the  Company  with 
the  sanction  of  the  Secretary  of  State  to  the  purposes  of  either  of 
the  two  institutions  montioned  in  this  section  shall  be  chargeable 
to  account  of  revenue. 

84.  After  tho  whole  of  the  projected  railway  shall  hâve  been 
opened  for  public  traffic  the  Company  shall  upon  the  réquisition 
of  the  Secretary  of  State  establish  and  thenceforth.  maintain  out 
of  contributions  from  revenue  and  on  terms  to  be  agroed  upon 
between  the  Secretary  of  State  and  the  Company  reserve  funds 
for  the  purposes  of  insuring  property  whether  appropriated  to 
the  projected  railway  or  in  the  custody  of  the  Company  as  car- 
riers ofpassengers  and  goods  or  in  any  other  capacity  against 
damage  by  lire  and  of  making  good  détériorations  of  permanent 
way  and  rolling  stock.  No  part  of  any  reserve  funds  for  the  time 
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ses  embranchements,  ne  soit  tombé  d'accord  avec  la  Com- 
pagnie pour  la  construction  de  l'extension  précitée  ;  dans- 
ce  cas  tout  le  chemin  de  fer  projeté  ne  sera  considéré, 
pour  les  tins  du  présent  article,  comme  ayant  été  mis  en 
exploitation  publique  que  dès  que  ladite  extension  aura 
été  mise  en  exploitation. 

85.  Toute  notification,  résolution,  décision,  instruction, 
exigence,  réquisition,  nomination,  tout  certificat  ou  expres- 
sion d'opinion,  d'approbation  ou  de  sanction  à  donner  ou 
à  signifier  par  le  Secrétaire  d'Etat  pour  une  fin  quelconque 
ou  relative  à  la  présente  convention,  à  un  pouvoir 
ou  à  une  clause  quelconque  contenue  céans,  sera  suf- 
fisante et  obligatoire  si  elle  est  écrite  et  signée  par  le 
Secrétaire  d'Etat  ou  par  l'un  de  ses  Sous-Secrétaires,  ou 
par  son  Sous-Secrétaire  adjoint,  ou  par  un  Secrétaire  du 
Gouvernement  indien  de  Sa  Majesté,  ou  par  tout  autre 
fonctionnaire  ou  employé  autorisé  à  agir  pour  compte  du 

bcing  subsisting  shall  be  applied  to  any  purpose  without  the- 
sanction  of  the  Secretary  of  State.  For  the  purposes  of  this  section 
tlie  whole  of  the  projected  railway  shall  be  deemed  to  hâve  been 
opened  ïov  public  traffic  when  and  so  soon  as  the  line  of  railway 
and  several  branch  Unes  of  railway  respectively  mentioned  in 
the  3r(l  Section  of  this  Contract  shall  hâve  been  so  opened  unless 
the  Secretary  of  State  shall  prier  to  the  opening  for  public  traffic 
of  the  same  line  of  railway  or  some  or  one  of  the  same  several 
branch  Unes  of  railway  bave  arranged  terms  with  the  Company 
to  effect  the  aforesaid  extension  in  which  case  the  whole  of  the 
projected  railway  shall  not  for  purposes  of  this  section  be  deemed 
to  hâve  been  opened  for  public  traffic  unless  and  until  the  said 
extension  shaU  hâve  been  so  opened. 

85.  Any  notice,  détermination,  décision,  direction,  requirement 
requisit  ion, appoint  ment,  certificate  or  expression  of  opinion  appro- 
val  or  .sanction  to  t)0  given  or  signified  on  the  part  of  the  Sccre- 
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Secrétaire  d'Etat  i)Oui'  l'affaire  à  laiiuelle  elle  se  rappoi- 
tera,  et  la  i*esponsabilitê  de  ce  dernier  ne  sera  en<^agée 
(lu  cliel*  d'une  affaire  quelconque  précitée  que  par  un 
d(3cument  signe  de  la  manièi-e  susdite. 

Sij.  Pendant  toute  la  durée  de  la  présente  convention, 
la  Compagnie  maintiendra  un  bureau  dans  une  ville  des 
Indes  qui  sera  spécifiée  par  le  Secrétaire  d'Etat  ;  la 
Compagnie  sera  représentée  dans  le  dit  l)ureau  par  un 
Représentant  ou  par  un  Comité  de  Représentants  avec 
lesquels  le  Secrétaire  d'Etat  et  le  Gouvernement  indien 
de  Sa  Majesté  ou  un  fonctionnaire  ou  des  fonctionnaires 
(iuelcoïKjues,  désignés  à  cette  fin  par  le  Secrétaire  d'Etat 
ou  par  le  Gouvernement  indien  de  Sa  Majesté,  pourront 
avoir  des  rapports  relativement  à  la  présente  convention, 
aux  obligations  et  engagements  des  parties  résultant  de 
cette  convention  ;  le  Secrétaire  d'Etat  et  le  Gouver- 
nement indien    de    Sa  Majesté   et    le    ou    les  fonction- 

tary  of  State  for  an>'  of  thc  pur[)Oses  of  or  in  relation  to  t  lus  Con- 
t?act  or  any  of  the  powe  s  or  p.'ovisions  lie.'ein  contained  shali 
he  sulliciont  and  binding  if  in  writing  signed  by  the  Sécréta  y  of 
State  '.)r  one  of  bis  Under-Secretaries  o.'  his  Assistant  Under- 
Secretary  or  by  a  Secretary  of  Her  Majesty's  Indian  Gove  nment 
0.'  by  any  otber  officer  or  servant  authorised  to  act  on  behalf  ot 
tbe  Secretary  of  State  in  respect  of  tlie  matters  to  wliich  the  sanie 
shall  relate  and  the  Sec:etary  of  State  shall  not  in  any  case  be 
hound  in  respect  of  any  of  the  matters  aforesaid  unless  l)y  some 
writing  signed  in  the  manner  before  mentioned  in  this  section. 

86.  The  Company  shall  at  ail  tinies  during  the  continuance  of 
this  Contract  keep  an  office  estaldished  at  some  place  in  India  to 
be  determined  from  time  to  timo  hy  the  Secretary  of  State  and 
shall  keep  at  the  said  office  an  authorised  Agent  or  Committee 
of  Agency  with  whom  the  Secretary  of  State  or  Her  Majesty's 
Indian  Governmont  or  an  officer  or  otticers  depuied  on  behalf  of 
the  Secretar  of  State  or  Her  Majesty's  Indian  Government  may 
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iiaires  précités  poiuToiit  respectiveinent  leur  verser  des 
fonds  pour  l'usage  ou  pour  compte  de  la  Compagnie,  et 
toutes  les  traites  tirées  et  toutes  les  (quittances  données 
par  le  dit  Représentant  ou  par  le  Comité  de  Représen- 
tants ou  sous  leur  responsabilité  pour  compte  de  la  Com- 
pagnie, relativement  à  la  présente  convention,  ou  à  un 
payement  quelcon([ue  fait  ou  à  toute  affaire  provenant 
ou  résultant  de  cette  convention,  engageront  la  res- 
ponsabilité de  la  Compagnie  ;  toute  notification  à  signi- 
tier  à  la  Compagnie  (sauf  toute  notification  relative  à 
la  résiliation  de  la  présente  convention  conformément 
aux  clauses  qui  suivent)  sera  signifiée  dans  les  formes  vou- 
lues si  elle  est  remise  au  dit  bureau  ou  signifiée  personnel- 
lement au  dit  Représentant  ou  à  un  membre  quelconque 
du  Comité  de  représentants. 

87.  La  Compagnie  n"aura  droit  à  aucune  rémunération 
par  induction  légale  quelconque  pour  services  rendus  au 

cumiiiunicato  on  a!ïai:s  conce.ning  this  Conti'act  and  the  duties 
and  liabilities  of  the  pa.'ties  hereto  iinder  this  Contract  and  to 
whom  tho  Secretary  of  State  and  Her  Majesty's  Indian 
Government  and  sucli  officer  or  officers  as  last  aforesaid  may  res- 
pectively  pay  moneys  for  the  use  or  on  belialf  of  the  Company 
ail  drafts  drawn  and  receipts  given  by  the  said  Agent  or  Com- 
mittee  of  Agency  or  under  liis  or  their  authority  on  behalf  of  the 
Company  in  relation  to  tliis  Contract  or  to  any  pa^'ment  made  or 
matter  arising  under  or  out  or  by  vertue  of  this  Contract  sliall 
be  binding  on  the  Company  and  every  notice  to  be  given  to  the 
Company  (save  any  notice  with  respect  to  the  termination  of  this 
Contract  under  the  subséquent  provisions  hereof)  shall  be  suffi- 
ciently  given  if  left  at  the  said  office  or  personally  served  on  tlie 
said  Agent  or  any  member  of  the  said  Committce  of  Agency. 

87.  TJie  Company  shall  not  in  respect  of  the  performance  or 
fulfilment  by  il  of  its  duties  and  obligations  under  this  Contract 

21. 
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Secrétaire  (rEiat  du  clierde  rexecutioii  et  de  l'accomplis- 
sement de  ses  devoirs  et  de  ses  engagements  par  rapport 
a  la  présente  convention. 

Cessation  de  la  convention,  et  clauses  qui  entrent 
en  vigueur. 

m.  Si  la  présente  convention  n'a  pas  été  résiliée  à  une 
date  antérieure,  le  Secrétaire  d'Etat  pourra  la  résilier  le 
31  décembre  1910  ou  le  31  décembre  de  chaque  dixième 
année  subséquente, en  donnant  à  la  Compagnie,  en  Angle- 
terre, un  avis  écrit,  préalable  d'au  moins  douze  mois,  de  la 
résiliation  de  la  présente  convention. Si  la  Société  viole  ses 
engagements  relatifs  au  payement  régulier  d'une  ou  de 
sommes  payables  par  la  Compagnie  du  chef  des  articles  32 
ou  34  de  la  présente  convention,  ou  à  la  construction 
et  à  l'achèvement,  conformément  i  cette  convention,  du 
chemin  de  fer  projeté  ou  de  l'une  quelconque  de  ses 
sections,  de  ses  gares,  de  ses  autres  travaux,  ou  à 
l'équipement  du  matériel  des  machines,  de  l'outillage  du 

be  entitled  by  any  implication  of  !aw  to  rémunération  as  for  ser- 
vices rendered  by  it  to  the  Secretary  of  State. 

As  io  termination  ofthe  Contract  and  provisions  to  corne  into 
effect  tliereon. 

88.  The  Secretary  of  State  may  if  this  Contract  shall  not  liave 
been  previously  terminated  terminate  the  same  eitlier  on  the 
31st  day  of  December  1910  or  on  the  31st  day  of  December  of 
any  succeeding  tenth  year  by  giving  to  the  Company  in  England 
not  less  than  12  calendar  months'  préviens  notice  in  writing  of 
the  teniiination  of  tins  Contract.  The  Secretary  of  State  may 
aiso  if  default  shall  be  made  by  the  Company  in  duly  paying  any 
sum  or  sunis  payable  by  the  Company  under  the  32nd  or  the  34th 
Section  of  this  Contract  or  in  the  construction  and  completion  in 
conformity  with  this  Contract  of  the  projected  railway  or  any 
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c'homiu  do  for  projeté  ou  de  l'une  quelconque  de  ses 
sections,  conformément  à  la  présente  convention,  ou 
en  cas  d'infraction  de  la  part  de  la  Compagnie  (soit  par 
omission  ou  violation)  aux  clauses  ou  stipulations  de 
la  présente  convention,  ou  si  à  une  époque  quelconque 
après  la  mise  en  exploitation  publique  de  tout  le  chemin 
de  fer  projeté,  le  Secrétaire  d'Etat  jugeait  que  ce 
chemin  de  fer  ou  l'une  quelconque  de  ces  sections 
souffrirait  d'une  mauvaise  gestion  évidente  de  la  part 
de  la  Compagnie,  ou  si  le  compte  de  l'exploitation  accu- 
sait une  perte  et  si  le  chemin  de  fer  avait  été  exploité  à 
perte  pendant  une  péinode  consécutive  de  trois  semestres 
au  moins,  jusqu'à  l'époque  à  laquelle  le  Secrétaire  d'Etat 
notifiera  à  la  Compagnie  l'avis  de  la  résiliation  de  la 
convention,  de  par  les  présents  pouvoirs,  le  Secrétaire 
d'Etat  pourrait  également  résilier  la  présente  convention 
en  donnant  à  la  Compagnie  en  Angleterre  un  avis  écrit, 
préalable  de  six  mois,  de  la  résiliation  de  la  présente 
convention. 

part  thereof  or  any  of  the  stations  or  other  works  thereof  or  in 
the  due  equipment  pnrsuant  to  this  Contract  of  the  projected  rail- 
waj  or  any  part  thereof  with  roUing  stock  machinery  or  plant 
or  in  case  there  shali  be  any  breach  on  tlie  part  of  the  Company 
(whether  by  act  omission  or  default)  of  any  of  the  stipulations  or 
provisions  of  this  Contract  or  in  case  at  any  time  after  tlie  whole 
of  the  projected  railway  shall  hâve  been  opened  for  public  traffic 
tlie  projected  railway  or  any  part  thereof  shall  in  the  opinion  of 
the  Secretary  of  State  be  in  course  of  gross  mismanagement  by 
the  Company  or  l^e  worked  at  a  ioss  as  shewn  by  the  revenue 
account  and  hâve  been  so  worked  for  not  less  than  three  half- 
years  continuously  down  to  the  time  at  which  the  Secretary  of 
Sf.ate  shall  give  to  the  Company  the  stipùlated  notice  of  termina- 
tion  under  this  pre  ent  power  terminate  this  Contract  by  giving 
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89.  Au  jour  fixe  pour  l'expiration  de  la  })résente  conven- 
tion soit  en  vertu  de  l'article  8  ou  de  l'article  88,  la  Compa- 
gnie restituera  au  Secrétaire  d'Etat  :  tous  les  terrains 
dont  il  aura  accordé  la  jouissance  à  la  Compagnie  en  vertu 
ou  pour  les  fins  de  la  présente  convention  (sauf  ceux  de 
ces  terrains  ([ui  lui  auraient  été  restitués  ou  qui  auraient 
été  vendus  avec  son  autoi'isation)  ;  les  gares,  cours  à 
marchandises,  bui'eaux,  maisons  des  employés,  latrines, 
rails,  machines,  mobiliers  à  perpétuelle  demeure  et  outil- 
lages établis  ou  existants  sur  les  terrains  à  restituer  con- 
formément au  présent  article,  ou  appartenant  d'une 
manière  quelconque  au  chemin  de  fer  projeté  ou  à  l'une 
quelconque  de  ses  sections  ;  tous  ses  bureaux  en  Angle- 
terre, tout  le  matériel  roulant,  les  machines,  l'outillage 
et  articles  portables  appartenant  ou  affectés  soit  à  la 
construction,  à  l'exploitation  ou  â  tout  autre  but  du 
chemin  de  1er  projeté,  ou  l'une  quelconque  de  ses  sections 
ou  à  ses  ouvrages  ou  accessoires  ;  les  matériaux  en  maga- 
sins affectés  à  la  construction,  à  l'exploitation  ou  à  tout 

to  the  Company  in  England  six  calendar  months'  previous  notice 
in  writing  of  the  termination  of  this  Con tract. 

89.  Upon  the  day  on  Avhicli  tliis  Contract  shall  be  terminated 
under  the  8th  or  88th  Section  hereof  the  Company  shall  relinquish 
to  the  Secreta^ry  of  State  ail  land  of  which  lie  shall  hâve  aliowed 
the  Company  possession  under  or  for  the  purposes  of  tins  Con- 
tract (except  such  lands  as  may  previously  hâve  been  relinquished 
to  him  or  sold  Avith  his  sanction)  together  (by  way  of  inclusion 
not  of  exception)  with  the  stations  station-j^ards  offices  warehouse 
bouses  for  employés  conveniences  rails  machinery  fixtures  and 
plant  then  erected  or  being  on  the  land  to  be  relinquished  under 
this  section  or  in  anywise  belonging  to  the  projected  railway  or 
any  part  thereof  and  also  doliver  to  the  Secretary  of  State  pos- 
session of  miY  office  in  England  of  the  Company  atnd  also  relin- 
quish or  deliver  to  the  Secretary  of  State  ail  roUing  stock  move- 
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autre  but  du  chemin  de  i'ei*  projeté,  ou  à  ses  ouvrages 
et  acressoires  quelconques,  ou  à  sou  é({uipemeut  ;  tous 
les  plans,  livres,  levés  topographiques,  profils,  imprimés, 
mauuscrits  et  documeuts  quelconques  se  rapportant  à  la 
coustruction  ou  à  Tentretien  du  chemin  de  fer  projeté  ou 
de  l'une  quelconque  de  ses  sections  ou  de  ses  ouvrages 
et  accessoires;  tous  les  télégraphes  ou  appareils  télégra- 
phiques quelconques  et  autres  propriétés  appartenant  au 
Secrétaire  d'Etat  alors  en  la  possession  de  la  Compagnie 
en  vertu  de  la  présente  convention;  tous  les  meubles,  le 
mobilier  à  perpétuelle  demeure  affecté  aux  bureaux  de  la 
Compagnie  en  Angleterre  et  d'une  manière  générale  toute 
propriété  mobilière  ou  immobilière  située  en  Angleterre, 
aux  Indes  ou  ailleurs  en  la  possession  ou  sous  le  contrôle 
de  la  Compagnie,  qui  sera  ou  aura  été  acquise  et  payée 
avec  les  fonds  fournis  à  la  Compagnie  par  le  Secrétaire 
d'Etat  conformément  â  l'article  36  de  la  présente  conven- 
tion. Le  jour  où  la  présente  convention  expirera,  la  Com- 
pagnie remboursera  également  au  Secrétaire  d'Etat,  le 

able  machinery  plant  and  articles  belon^ing  or  appropriated 
either  as  regards  purposes  of  construction  or  working  or  otlicr- 
wise  tû  tlie  projected  raihvay  or  any  part  thereof  or  any  ot*  the 
^vorks  or  adjuncts  thereof  and  tlie  thon  existin^^  stock  al'  stoî  es 
appropriatad  Avhether  for  purposes  of  construction  working-  or 
otlierwi^e  to  the  proji.^oted  raihvay  or  to  any  of  tho  wo:  ks  or 
adjuQcts  thereof  or  to  the  equipment  tliereof  and  al!  plans  books 
surveys  sections  printings  writings  and  documents  whatsoever 
in  any  wise  connecteJ  ^^iih  or  witli  the  construction  or  main- 
tenance of  tlie  projected  raiiway  or  any  part  thereof  or  any 
of  the  ^vorks  or  adjuncts  thereof  and  any  electric  telegraphs 
télégraphie  appliances  and  other  property  belonging  to  tlie  Secre- 
tary  of  State  and  then  in  tlie  possession  of  the  Company  in  réfé- 
rence to  this  Contract  ineluding  ail  furniture  and  tenanfs  fix- 
tures  appi-opriatcd  to  che  ollico  in  England  of  the  Company  and 
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solde  disponible  de  tous  les  fonds  ([u'il  aura  fournis  à  la 
Compagnie  conformément  à  l'article  36  de  la  présente 
convention  et  elle  transférera  à  ce  fonctionnaire  tous 
les  fonds  de  réserve  existant  alors  en  vertu  de  la  présente 
convention  aux  conditions  quelconques  qui  auraient  été 
convenues  en  vertu  de  l'article  84  ci-dessus.  La  Compa- 
gnie exécutera  ou  fera  exécuter  aux  frais  du  Secrétaire 
d'Etat  toutes  les  assurances  qu'il  considérera  raisonnables 
et  qu'il  exigera  dans  le  but  de  donner  tous  leurs  effets 
aux  clauses  antérieures  du  présent  article. 

90.  Le  Secrétaire  d'Etat  aura  droit  aux  ])énéfices  et 
indemnisera  la  O^mpagnie  du  chef  de  tous  les  conti'ats 
passés  par  elle,  avec  son  autorisation,  pour  la  fourniture 
de  rails,  de  matériel  l'oulant,  de  matériaux  et  d'auti'es 
articles  se  rapportant  au  chemin  de  fer  projeté  ou 
pour  l'exécution  d'un  ouvrage  quelconque  se  rappor- 
tant au  dit  chemin  de  fer  ou  à  son  équipement  et  qui 
subsisteraient  à  l'expiration  ou  à  la  résiliation  de  la  pré- 
sente convention. 

generally  ail  property  wlietlier  real  or  personal  and  Avhether  in 
-Engiand  or  India  or  elsewhere  tlien  in  the  possession  or  power  of 
the  Company  which  shall  be  or  hâve  been  acqnired  or  paid  for  by 
or  witli  money  supplied  to  the  Company  by  the  Secretary  of  State 
under  the  36tli  Section  of  tliis  Contract.  The  Company  shall  also 
on  the  day  on  which  tins  Contract  shall  be  terminated  refund  to 
the  Secretary  of  State  ail  such  ot  tlie  monej^s  previously  supplied 
by  him  to  tlie  Company  under  the  36th  Section  of  this  Contract 
as  sliall  then  remain  vmexpended  and  make  over  to  the  Secretary 
of  State  any  reserve  fund  then  existing  under  tliis  Contract  sub- 
ject  to  any  terms  which  may  hâve  been  agreed  upon  under  the 
84th  Section  hereof. The  Company  shall  at  thecostofthe  Secretary 
ofSta'e  execuie  or  procure  to  be  executed  any  such  assurances 
as  he  shall  reasonabl}-  require  to  be  executed  for  the  purpose  of 
giving  full  effect  to  the  previous  provisions  of  this  section. 
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91.  L'expiration  de  la  présente  convention  ne  portera 
aucun  préjudice  aux  droits  de  chacune  des  parties  en 
faveur  de  l'autre,  relativement  à  toute  infraction  aux 
stipulations  contenues  céans,  antérieure  à  l'expiration 
de  la  présente  convention  ou  aux  droits  qui  resteraient 
en  vigueur  après  cette  expiration. 

92.  Dès  l'abandon,  la  remise,  le  payement  ou  le  trans- 
fert au  Secrétaire  d'Etat  par  la  Compagnie,  conformé- 
ment à  l'article  89  de  la  présente  convention,  de  tous  les 
détails  et  de  toutes  les  propriétés  qui  y  sont  respec- 
tivement spécifiés ,  comme  devant  être  abandonnés, 
remis,  remboursés  ou  transférés  par  elle  au  Secrétaire 
d'Etat,  celui-ci  sera  tenu  de  la  couvrir,  sa  pro- 
priété et  ses  biens  contre  toutes  les  dettes  ou  engage- 
ments, s'il  y  en  a,  qu'elle  aurait  contractés  avec  la  sanc- 
tion de  ce  fonctionnaire  et  qui  subsisteraient  à  cette 
époque. 

93.  Si  la   présente  convention    expirait   en  vertu  de 

90.  The  Secretary  of  State  shall  be  entitled  to  the  benefit  of  and 
shall  indemnify  tlie  Company  against  ail  such  Contracts  entered 
into  with  his  sanction  bhy  the  Company  for  the  supply  of  rails 
rolling  stock  machinery  stores  or  other  articles  in  relation  to  the 
projected  railway  or  for  the  exécution  of  any  work  in  relation  to 
the  projected  raihvay  or  the  eqnipment  thereof  as  shall  be  subsis- 
ting  at  the  time  of  the  expiration  or  termination  of  this  Contract. 

91.  The  termination  of  this  Contract  shall  not  préjudice  the 
rights  of  eitlier  of  the  parties  hereto  as  against  the  other  of  the 
parties  hereto  in  respect  of  any  covenant  herein  contained  which 
may  be  broken  prior  to  the  termination  hereof  or  which  may  con- 
tinue or  be  in  force  after  such  termination. 

92.  Upon  the  relinquishment  delivery  of  pos.session  delivery 
payment  or  making  over  to  the  Secretary  of  State  by  the  Com- 
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Tune  quelconque  de  ses  clauses  antérieures  à  l'époque  à 
laquelle  elle  doit  prendre  fin,  le  Secrétaire  d'Etat  payei'a 
à  la  Compagnie  à  Londres,  sur  le  budget  des  recettes 
des  Indes,  une  somme  égale  à  la  quotité  de  la  somme  de 
£  3,000,000  mentionnée  dans  l'article  32  de  la  présente 
convention,  qui  aura  été  payée  ou  acquittée  par  la  Compa- 
gnie, ainsi  (pie  la  quotité  de  l'agrégat  des  sommes  que  la 
société  aurait  versées  à  la  Banque  d'Angleterre  au 
crédit  du  Secrétaire  d'Etat,  de  par  les  pouvoirs  ou  de 
par  les  clauses  des  articles  34  ou  58  et  dont  la  quotité 
serait  représentée  par  le  capital  actions.  Il  est  toutefois 
convenu  que  la  Compagnie  n'aura  le  droit  de  toucher  une 
somme  quelconque  que  pour  autant  (qu'elle  ait  effective- 
ment accompli  et  acquitté  les  devoirs  et  les  engagements 
qui  lui  sont  imposés  par  l'article  89  de  la  présente 
convention. 


pany  in  conformity  witli  tlie  89tl)  Section  of  tliis  Contract  of  ail 
tlie  particulars  and  property  therein  respectively  provided  to  be 
relinquislied  delivered  possession  of  delivered  refunded  or  made 
over  by  the  Company  tlie  Secretary  of  State  shall  become  bound 
to  indemnify  tbe  Company  its  property  and  effects  against  ail  such 
debts  and  liabilities  (if  any)  as  it  may  liave  incurred  with  the 
sanction  of  the  Secretary  of  State  and  as  shall  be  tlien  subsisting. 

93.  If  tliis  Contract  shall  be  terminated  under  any  previous  pro- 
vision liereof  tlien  at  the  time  A\hen  the  same  ,shall  so  terniinate 
the  Secretary  of  State  shall  out  of  the  revenues  of  India  pay  to  the 
Company  in  London  an  amount  equal  to  so  much  o!"  the  sum  of 
£  3,000,000  mentioned  in  the  32nd  Section  of  this  Contract  as 
shall  hâve  been  paid  or  satistied  by  the  Company  in  conformity 
with  this  Contract  and  also  so  much  of  the  aggregate  of  such  sums 
of  money  if  any  as  shall  bave  been  paid  by  the  Company  into  the 
Bank  of  England  to  the  crédit  of  the  Secretary  of  State  under  the 
powersor  provisions  of  the  34th  or  58th  Sections  of  this  Contract 
as  shall  be  represented  by  share  capital.   Provided  nevertheless 
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Arbitrage, 
9  4.  Si  un  différend,  un  doute  ou  une  controverse  se 
produisait  à  une  époque  quelconque  entre  le  Secrétaire 
d'Etat  et  la  Compagnie,  relativement  à  la  présente  conven- 
tion, ou  à  une  clause  quelconque  contenue  céans,  ou  à  son 
interprétation^  ou  à  une  affaire  quelconque  se  rapportant 
à  cette  convention  ou  à  son  fonctionnement,  ou  aux  droits 
et  engagements  de  chacune  des  parties  relativement  aux 
prémisses,  l'objet  du  différend  sera,  à  moins  qu'une  clause 
spéciale  n'ait  été  formulée  pour  l'accommoder  ou  le 
régler,  soumis  à  deux  arbitres  ou  à  leur  tiers  arbitre, 
de  manière  que,  dans  la  forme  et  les  conséquences  ainsi 
que  sous  tous  les  autres  rapports,  l'arbitrage  soit  con- 
forme aux  clauses  prévues  par  l'acte  1854  de  la  procé- 
dure, de  droit  commun  ou  à  toute  modification  statutaire 
suljsistante   de  cet    acte  ;   dans  chaque  cas   d'arbitrage, 

tliat  the  Company  sliail  not  be  entitled  under  tliis  section  to  receive 
any  money  unless  or  until  it  sliall  in  substance  hâve  performed  and 
discharged  its  duties  and  obligations  under  the  89th  Section  of  tliis 
Contract. 

Avhitration.. 

94.  If  any  dispute  question  or  controversy  sliall  at  any  time 
arise  between  the  Secretary  of  State  and  the  Compan^^  toucliing 
this  Contract  o:-  any  section  clause  or  tliing  herein  contained  or 
the  construction  hereof  or  any  matter  connected  with  this  Con- 
tract or  the  opération  of  the  same  or  tlie  rights  duties  op  liabilities 
ol  either  paity  in  relation  to  the  promises  theii  and  in  every  such 
case  the  matter  in  dirte;ence  shall  unless  in  this  Contract  spécial 
l'rovision  shall  otherw!se  hâve  been  made  for  the  settlement  or 
détermination  thereof  be  referred  to  two  Abitrators  or  their  Um- 
pire  pursuant  to  and  so  as  Avitli  regard  to  the  mode  and  consé- 
quences of  the  référence  and  in  ail  other  respects  to  conform  to 
the  provisions  in  that  behalf  contained  in  tlie  Common  Law  Pro- 
cédure Act  1854  or  any  subsisting  statutory  modification  thereof 
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les  arbiti-es  et  le  tiers  arbitre  auront  respectivement 
le  pouvoir  d'interroger  des  témoins  sous  le  sceau  du 
serment  ou  sur  affirmation,  de  fixer,  régler  et  détermi- 
ner le  total  des  dépens  de  Parbitrage  du  jugement  et 
des  frais  incidenis  à  payer  par  les  deux  parties  ou  par 
l'une  ou  l'autre  partie,  et  d'ordonner  qu'ils  soient  taxés, 
comme  entre  avocat  et  client  ou  autrement,  et  d'or- 
donner et  de  décider  oii,  à  qui  et  par  qui  les  dépens 
seront  payés  ;  tout  arbitrage  de  ce  genre  pourra  être 
soumis  à  la  décision  de  la  haute  Cour  de  justice  de  Sa 
Majesté  ou  à  l'une  des  Cours  de  justice  de  Sa  Majesté  aux 
Indes  à  la  requête  du  Secrétaire  d'Etat  ou  à  celle  de  la 
Compagnie,  et  le  Secrétaire  d'Etat  ou  la  Compagnie 
pourra  donner  ordre  .aux  avocats  d'y  consentir  pour 
l'autre  partie. 


and  iipon  every  such  reiérence  the  Arbitrators  and  Unipire  shall 
respectively  hâve  power  to  examine  witnesses  upon  oath  or  affir- 
mation and  eitlier  to  lix  settle  and  détermine  the  amount  of  costs 
of  tlie  refei^ence  and  award  respectively  or  incidental  thereto  to 
be  paid  by  both  parties  or  by  either  party  or  to  direct  the  same  to 
be  taxed  either  as  between  solicitor  and  client  or  otherwise  and 
to  direct  and  award  where  and  by  and  to  Avhom  such  costs  shall 
he  paid  and  every  or  any  such  référence  may  be  made  a  rule  of 
Her  Majesty's  High  Courts  of  justice  or  any  of  Her  Majesty's 
High  Courts  of  Judicature  in  India  on  the  application  of  the  Secre- 
tary  of  State  or  of  the  Company  and  either  the  Secretary  of  State 
or  tlie  Company  may  instruct  counsel  to  consent,  thereto  for  tJie 
otlier  party. 
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Annexe  2. 

CONVENTION 

entre  le  Gouvernement  de  rinde  et  la  SoiUhernMahratta 
Raihray  Company  Limited. 

La  présente  convention,  faite  en  double  le  1^^"  juin  1882 
entre  le  Secrétaire  d'Etat  du  Conseil  des  Indes  de  première 
part  et  le  Southern  Mahratta  Railway  Company  Limited, 
de  seconde  part, 

Fait  foi  et  il  est  par  les  présentes  convenu  et  stipulé 
ainsi  qu'il  suit  : 

Interprétation  des  ternies 

I.   Dans  la  présente  convention  : 

L'expression  «  le  Secrétaire  d'Etat  »  signifie  le  Secré- 
taire d'Etat  du  Conseil  des  Indes. 

Appendix  2. 


This  Indenture  made  the  Ist  day  of  June  1882  between  The 
Secretary  of  State  in  Council  of  India  of  the  one  part  and  The 
Southern  Mahratta  Railway  Company  Limited  of  the  other  part  : 

Witnesseth  and  it  is  hereby  agreed  and  declared  as  foUows  :— 

Jnterpretation  of  Terme:. 

1.  In  this  Con tract. 

The  expression  «  The  Secretary  of  State  »  means  the  Secre- 
tary of  State  in  Council  of  India  : 

The  expression  «  The  Secretary  of  State  »  means  the  Secre- 
tary of  State  in  Council  of  India. 
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L'expression  «  la  Compagnie  »  signifie  la  Southern 
Mahratta  Raihvay  Company  Limited. 

L'expression  le  chemin  de  l'er  projeté  signifie  et  com- 
prend les  quatre  lignes  différentes  mentionnées  dans  le 
troisième  article  de  la  prèseiile convention,  ainsi  que  toute 
ligne  quelconque  de  chemin  de  IVr  spécifiée  dans  le  48"'^ 
article  de  la  présente  convention  dont  la  construction 
pourra,  dans  l'avenir,  être  imposée  à  la  Compagnie  par 
le  Secrétaire  d'Etat,  en  vertu  des  pouvoirs  qui  lui  sont 
conférés  par  le  susdit  article. 

Durée  du  contymt. 

2.  Le  contrat  durera  jusqu'au  30  juin  1932,  mais  sera 
soumis  aux  dispositions  stipulées  ci-après  pour  le  faire 
cesser. 

Construction  des  liynes 

3.  La  Compagnie  construira,  avec  les  soins  et  la  promp- 
titude  voulues  et,  sous  tous  les  rapports,  conformément 

The  expression  <  The  projccted  raihvay  »  means  and  inchides 
the  four  sève  rai  lines  of  raihvay  mentioned  in  the  8rd  Section  of 
tliis  Contract  and  any  such  of  the  lines  of  raihvay  particularized 
in  the  48th  Section  of  this  Contract  as  the  Secretary  of  State  may 
hereafter  undor  the  powers  conferred  on  him  by  that  Section 
re<piire  the  Company  to  construct. 

Diiration  of  Conlract. 

2.  This  Contract  shall  continue  in  force  until  the  :>(Jth  day  of 
June  1932  subject  to  the  provisions  hereinafter  contained  for 
deterniining  the  same. 

Conatritciion  of  Lines. 

3.  The  Company  shall  with  due  diligence  and  expédition  and  in 
accordance  in  ail  respects  with  the  directions  of  the  Secretary  of 
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aux  instructions  du  Seci'étaire  d'Etat,  sur  les  routes  qui 
seront  choisies  et  spécifiées  par  lui  et  sur  les  terrains 
qu'il  fournira,  ainsi  qu'il  est  convenu  plus  loin,  les  quatre 
lignes  de  chemin  de  fer  stipulées,  c'est-à-dire  : 

a)  Une  ligne  du  terminus  du  West  of  India  Portuguese 
Guaranteed  Railway  sur  la  frontière  Britannique,  jusque 
Bellary  via  Jadak. 

b)  Une  ligne  de  Jadak  à  Sholapur  ; 

c)  Un  embranchement  jusque  Bankapur  ;  (1) 

d)  Un  embranchement  jusque  Belgaum, 

ainsi  que  toutes  les  gares,  cours  à  marchandises,  bureaux, 
magasins  à  marchandises,  bâtiments  pour  les  employés, 
les  latrines,  l'installation  de  l'outillage  et  les  travaux 
que  le  Secrétaire  d'Etat  jugera  nécessaires  ou  adaptés 
aux  nécessités  des  dites  lignes,  respectivement  en  ce 
qui  concerne  leur  exploitation  efficace,  leur  perma- 
nence, leur  protection  contre  tout  endommagement  par 
les  inondations,  tempêtes  ou  autres  causes.  Les  chemins 

State  construction  routes  to  be  selected  and  determined  by  the 
Secretary  of  State  and  on  land  to  be  provided  by  him  as  hereinafter 
stipulated  the  four  several  lines  of  railway  hereinafter  mentioned 
(that  is  to  say)  : 

1.  A  line  from  the  terminus  of  the  West  of  India  Portuguese 
Guaranteed  Railway  on  the  British  Frontier  via  Gadak  to 
Bellary. 

2.  A  line  from  Gadak  to  Sholapur. 

3.  A  branch  to  Bankapur  altered  aftoL'wards  toRani-Benar(l). 

4.  A  branch  to  Belgaum. 

Together  with  ail  sucli  stations  station  yards  offices  warehouses 
houses  for  employés  machinery  conveniences  and  works  as  in  the 
opinion  of  the  Secretary  of  State  shall  be  necessary  or  proper  for 

(1)  Modifié  plus  tard  jusque  Rani-Benar. 
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de  fer  qui  seront  consti'uits  par  la  Compagnie,  en  vertu 
du  présent  ai-ticle,  auront  un  écartement  des  rails  d'un 
mètre  et  seront  conformes,  sous  tous  les  rapports,  au  type 
des  chemins  de  fer  de  cet  écartement  établis  aux  Indes. 
Les  plans  et  devis  relatifs  à  la  construction  ou  à  l'exécu- 
tion des  gares  ou  autres  travaux  de  toutes  les  lignes  à 
exécuter  en  vei'tu  du  présent  article  seront,  sur  demande, 
fournis  par  la  Compagnie  au  Secrétaire  d'Etat  et  sujets 
à  son  approbation,  ou  ce  dernier  pourra  fournir  des 
plans  à  la  Compagnie  et  celle-ci  sera  dans  ce  cas 
tenue  de  s'y  confoi'mer.  Les  lignes  de  chemin  de  fer 
mentionnées  dans  le  présent  article  seront  appelées  «  The 
Southern  Mahratta  Railvvay  ». 

Notification  à  la  Compagnie  de  la  direction 
((es  cliemins  de  fer 

4.  Le  Secrétaire  d'Etat  notifiera  à  la  Compagnie  la 
direction  du  chemin  de  fer  projeté  lorsciu'il  en  aura  décidé 
le  tracé. 

the  purposes  of  tho  said  Unes  of  raihvay  respectively  either  as 
regards  the  due  workingof  the  same  or  as  regards  the  permanence 
of  the  same  and  the  protection  of  the  same  from  destruction  or 
injury  by  inundation  tenipest  or  otherwise.  Tho  railways  to  be 
contructed  by  the  Company  under  this  section  shall  be  of  the 
mètre  gauge  and  shall  in  gênerai  structural  character  conform  in 
ail  respects  with  the  now  established  standard  of  railways  in  India 
on  that  gauge.  Designs  and  estimâtes  in  relation  to  the  con- 
struction or  exécution  of  ail  or  any  of  the  lines  of  railway  stations 
and  otlier  works  to  l)e  constructed  and  executed  under  this  section 
shall  if  required  be  furnished  by  the  Company  to  the  Secretary  of 
State  and  be  subjected  to  his  approval  or  the  Secretary  of  State 
may  furnish  designs  to  the  Company  and  the  Company  shall  in 
that  case  be  bound  to  foUow  them.  It  is  intended  that  the  lines  of 
railway  mentioned  in  this  section  shall  be  called  «  Tho  Southern 
Mahratta  Raihvay.  » 
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Emplacement  des  gares 

5.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra  fixer  l'emplacement  et 
les  dimensions  de  toutes  les  gares,  cours  à  marchandises, 
bureaux,  magasins,  maisons  des  employés,  latrines  et 
travaux  à  exécuter  qui  se  rapportent  au  chemin  de  fer 
projeté. 

Leœs  de  plans,  etc. 

6,  Le  Secrétaire  d'Etat  ayant  fait  procéder  à  différents 
levés  de  plans  et  inspections,  et  fait  exécuter  des  tra- 
vaux dans  le  but  de  faciliter  et  de  hâter  la  construction 
du  chemin  de  fer  projeté  ou  d'une  ou  de  plusieurs  parties 
de  ce  chemin  de  fer,  autorisera  la  Compagnie  à  tirer  profit 
de  ces  inspections,  de  ces  plans  et  de  ces  travaux,  mais 
celle-ci  supportera  toutes  les  obligations  ou  dettes  con- 
tractées par  le  Secrétaire  d'Etat  pour  l'exécution  des 
travaux  se  rapportant  à  la  construction  du  chemin  de  fer 
projeté  ou  à  une  partie  quelconque  de  ce  chemin  de  fer. 

Notification  to  Company  of  route  of  Railways. 

4.  The  Secretai'v  of  State  shall  from  tiine  to  time  notify  to 
the  Company  tlie  route  of  the  pL'ojected  railway  so  far  as  such 
route  shall  from  time  to  time  hâve  been  determined  by  him. 

Situatio7i  of  Stations,  etc. 

5.  The  Secretaiy  of  State  shall  hâve  power  to  détermine  the 
situation  and  dimensions  of  ail  stations  station  yards  offices 
warehouses  houses  for  employés  conveniences  and  works  to  be 
constructed  in  connection  with  or  as  part  of  the  projected  railway. 

As  to  certain  existing  Survei/s,  etc. 

0.  The  Socretary  of  State  having  caused  various  surveys 
and  plans  to  be  made  and  works  to  be  exccuted  with  the  view  of 
facilitating   and   expediting  the  construction    of  the   projected 


TcD-Cfin,  etc. 

7.  Le  Secrétaire  d'Etat  ibuniii'a  tout  le  terrain  qu'il 
jugera  nécessaire  à  la  construction  du  chemin  de  fer  pro- 
jeté, ainsi  (ju'aux  gares,  cours  â  marchandises,  bureaux, 
magasins,  maisons  des  employés, latrines  et  travaux  néces- 
saires ou  adaptés  aux  exigences  de  ce  chemin  de  fer  et 
autorisera  la  Compagnie  à  entrer  en  jouissance  du  terrain 
ainsi  fourni.  La  Compagnie  renoncera,  dans  le  plus  bref 
délai  possible,  avec  le  consentement  du  Secrétaire  d'Etat, 
à  la  jouissance  des  terrains  et  restituera  à  celui-ci  les 
terrains  dont  elle  aurait  pris  possession  en  vertu  du 
présent  article  et  qui  deviendraient  inutiles  })0ur  l'exé- 
cution (lu  pi'ésent  contrat. 

Lorsque  le  Secrétaire  d'Etat  jugera  inutile  que  la 
Compagnie  retienne  en  sa  possession  un  terrain  quel- 
conque dont  elle  aura  obtenu  la  jouissance  de  par  le  pré- 
sent article,  ou  en  vertu  d'une  autre  clause  quelconque 

railwav  or  some  part  or  parts  tliereof  will  aliow  tlie  Company  to 
hâve  tlie  benefit  of  the  same  surveys  plans  and  works  but  the 
Company  shall  discharge  ail  the  now  existing  obligations  and 
liabiiities  of  the  Secietary  of  State  under  contracta  for  the 
exécution  of  works  relating  to  tlie  construction  of  the  projected 
railway  or  any  i)art  or  parts  thereof. 

Lnud,  etc. 

7.  The  Sec re tary  of  State  shall  from  time  to  Urne  provide  the 
land  vJiichhe  shall  consider  requisite  for  the  construction  of  the 
projected  railway  and  for  the  stations  station  yards  offices 
warehouses  housesfor  employés  conveniences  and  works  necessary 
or  proper  for  the  purposes  of  the  same  railway  and  shcdl  allow 
the  Company  to  hâve  possession  of  the  la^id  so  provided.  The 
Company  shall  from  time  to  time  with  the  sanction  of  the  Secrc- 
tary  of  State  as  soon  as  practicable  go  out  of  possession  of  and 
relinquish  to  the  Secretary  of  State  such  of  the  land  of  which  the 


du  présent  contrat,  il  signitiera  son  opinion  à  la  Com- 
pagnie. Au  reçu  de  cette  signification  ou  le  plus  tôt 
possible  après,  la  Compagnie  fera  savoir  par  écrit  si 
elle  se  range  â  l'opinion  du  Secrétaire  d'Etat  ou  si  elle 
y  l'ait  objection,  dans  ce  cas,  elle  fera  connaître  les  rai- 
sons justifiant  cette  objection.  Si  la  Compagnie  ne  fait 
pas  d'objection  ou  si  les  raisons  justifiant  celle-ci  ne 
paraissent  pas  sufiisantes  au  Secrétaire  d'Etat,  elle  res- 
tituera le  terrain  en  question  sur  sommation  qui  lui  en 
sera  faite  par  celui-ci,  lequel  aura  exclusivement  droit  à 
la  possession  du  dit  terrain. 

Equipement  du  matériel  roulant,  etc. 

8.  La  Compagnie  fournira  rapidement  au  cbemin  de 
fer  projeté  ainsi  qu'à  toutes  ses  dépendances  le  matériel 
roulant  et  l'outillage,  à  la  satisfaction  du  Secrétaire  d'Etat, 
et  si  ce  fonctionnaire  arrivait  à   la   conclusion,    à  une 

Company  shall  liave  been  allowed  possession  under  this  section  as 
shall  for  the  time  beiug  hâve  become  imriecessary  to  be  retained 
possession  of  by  the  Company  foL'  any  of  the  purposes  of  this 
Contract  And  as  often  as  in  the  opinion  of  the  Secretary  of  State  it 
shall  appear  to  be  unnecessary  that  the  Company  shall  retain 
possession  of  any  particular  land  of  which  the  Company  shall  hâve 
been  allowed  possession  under  this  section  or  of  which  possession 
shall  liavo  been  allowed  or  delivered  to  the  Company  under  any 
other  provision  in  this  Contract  the  Secretary  of  State  shall  certifj- 
such  his  opinion  to  the  Company.  Upon  receipt  of  such  cèrtificate 
or  so  soon  thereafter  as  maA"  be  the  Company  shall  state  in  writing 
whether  it  acquiesces  in  the  opinion  of  the  Secretary  of  State  or 
whether  it  objects  thereto  and  if  so  the  groiindsof  its  o])jection.  If 
no  objection  is  stated  by  the  Company  or  if  the  grounds  of  its 
ohjection  (if  any)  are  not  in  the  opinion  of  the  Secretary  of  State 
sufîicient  the  Company  shall  upon  the  réquisition  of  the  Secretary 
of  State  go  out  of  possession  of  the  land   in  ([uestion  and  the 

25. 


i)eriode  (juelcoïKiue,  que  la  C^oiupagnie  amaii(|ué  aux  obli- 
•^ations  qui  lui  sout  imposées  pai-  le  présent  article,  il 
pourra  lui-même  pourvoir  à  compléter  l'équipement  du 
chemin  de  fer  projeté  ou  de  Tune  (|uelconque  de  ses  parties, 
ou  aux  détails  quelconques  spécifiés  dans  celte  clause. 

Ouverture  des  lignes. 

9.  Lorsqu\in  fonctionnaire  inspecteur,  agissant  pour 
compte  du  Secrétaire  d'Etat,  aura  certifié  qu'une  section 
quelconi^ue  du  chemin  de  fer  projeté  est  dans  les  conditions 
voulues  pour  effectuer  le  transport  des  voyageurs  et  des 
marchandises  et  qu^elle  est  diiment  outillée  et  pourvue  de 
matériel  roulant  et  de  machines,  la  Compagnie  mettra 
immédiatement  cette  section  en  exploitation. 

2'é  lé  graphes. 

10.  Le  Secrétaire  d'Etat  est  autorisé  à  construire  des 


Secretary  of  State  sliall  be    exclusively  entitled  to  possession 
thereof. 

Equii  ment  icîth  RoUint/  Stock,  etc. 

8.  The  Company  shall  with  ail  due  speed  equip  the  projected 
railway  and  every  part  thereof  with  rolling  stock  plant  and 
machine ry  to  the  satisfaction  of  the  Secretary  of  State  and  if  the 
Secretary  of  State  shall  be  of  opinion  that  the  Company  shall  at 
any  time  hâve  failed  duly  to  perforni  its  obligations  under  this 
section  he  may  himself  froni  tinie  to  time  equip  or  complète  the 
equipment  of  the  projected  railwa}^  or  any  part  thereof  with  the 
particulars  or  any  of  the  partieulars  specified  in  this  section. 

Openiny  of  the  Lines  for  Traffic. 

9.  The  Company  shall  from  time  to  time  when  and  as  otten 
as  an  inspecting  officer  acting  on  hehalf  of  the  Secretary  of  State 
shall  bave  certified  that  any  part  of  the  projected  railway  is  fit  for 


tëlei>raplies  ou  appareils  êlocti'i([Ucs  lo  loni^-  du  chemin 
(ie  fer  projeté,  ou  (rune  partie  ([uelcon([ue  de  ce  chemin 
de  fer,  ou  sur  les  terrains  et  travaux  qui  s'y  rap- 
portent, il  entretiendra  et  exploitera  ces  télégraphes 
et  appareils  électriques  comme  bon  lui  semblera  et 
à  ces  fins  ou  l'une  de  ces  fins  ;  il  aura  (indépendam- 
ment des  pouvoirs  généraux  qu'on  lui  reconnaît  par 
la  présente  d'obtenir  de  tout  temps  accès  pour  ses  agents 
ou  autres  sur  tous  les  terrains  ou  un  terrain  quelconque 
dont  la  Compagnie  aura  obtenu  la  jouissance  en  exécution 
du  présent  contrat)  en  tout  temps  droit  d'accès  pour  ses 
agents  ouvriers  et  autres  sur  une  partie  quelconque,  ouïes 
parties  du  chemin  de  fer  projeté,  ou  les  terrains  et  les 
travaux  qui  s'y  rapportent  et  d'y  construire,  entretenir, 
faire  faire  et  exécuter  tous  les  bâtiments,  outillages,  tra- 
vaux, actes  et  choses  qu'il  jugera  nécessaires  ou  utiles 
à  la   construction,    l'entretien,  l'usage    et  l'exploitation 

theconveyance  of  passengers  andgoods  and  properly  equipped  \vith 
rolling  stockjplant  and  machinery  forthwith  open  tlie  same  part  for 
public  t.affic. 

Telegrophs. 

10.  The  Secretary  of  State  may  from  time  to  tinie  construct 
such  electric  telegraphs  and  télégraphie  appliances  as  iie  shali 
think  fit  along  or  upon  the  projected  raihvay  or  any  part  or  parts 
thereof  or  any  land  or  works  belonging  thereto  and  may  maintain 
and  work  the  same  electric  telegraphs  and  télégraphie  appliances 
as  he  «hall  think  fit  and  it  shall  be  lawful  for  him  for  such  pur- 
poses  or  an}'  of  ihem  (in  addition  to  the  gênerai  powers  which  it 
is  hereby  declared  that  he  shall  at  ail  times  hâve  of  entering  by 
agent  or  otherwise  upon  ail  or  any  land  of  whieh  he  shall  pursuant 
to  this  contract  hâve  allowed  the  Company  to  hâve  possession)  to 
enter  at  ail  times  by  his  agents  worknien  or  others  on  any  part 
or  parts  of  the  projected railMay  or  the  lands  or  works  belonging 
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(les  dits  t(3lëgra})lies  et  appareils  télégraphiques.  Le 
Secrétaire  d'Etat  aura  le  droit  exclusif  de  la  jouis- 
sance de  tous  les  bâtiments,  de  routillage,  des  tra- 
vaux et  appareils  construits  ou  établis  par  lui,  en  vertu 
des  pouvoirs  qui  lui  sont  conférés  par  le  présent  article, 
sur  le  chemin  de  fer  projeté  ou  sur  une  section,  sur  un 
tei'i'ain  (iuelcon(iue  ou  sur  les  travaux  qui  s'y  rapportent. 
La  Compagnie  fournira  en  tout  temps  au  Secrétaire 
d'Etat,  les  billets  de  service  gratuits  sur  le  chemin  de  fer 
projeté  ou  une  section  (quelconque  de  ce  chemin  de  fer, 
dont  il  aura  besoin  pour  les  tiers  employés  par  lui  en  vue 
ou  en  conséquence  de  la  construction,  de  l'entretien,  de 
l'exploitation  ou  de  l'inspection  des  télégraphes  ou  appa- 
reils télégraphi([ues  mentionnés  dans  la  présente  clause 
ou  des  bâtiments  ou  travaux  quelconques  qui  s'y  rap- 
portent. 

11.   Le  Secrétaire   d'Etat  accordera  à   la   Compagnie 

thoreto  and  to  erect  niaintain  make  do  and  exécute  thereon  ail 
such  buildings  machinery  works  acts  and  things  as  the  Secretary 
of  State  shall  consider  necessary  or  proper  in  relation  to  the 
construction  maintenance  use  and  working  of  the  said  electric 
telegraphs  and  tclegraphi;'  appliances.  The  Secretary  of  State 
shall  be  exclusively  eniitled  to  the  possession  of  ail  building ^ 
machinery  works  and  appliances  erected  or  brought  b}^  him  under 
(ho  powers  conferred  on  him  by  this  section  on  the  projected 
railway  or  on  any  land  or  works  behiging  then.  The  Company 
shall  at  ail  times  furnish  the  Secretary  of  State  with  such  free 
passes  over  the  projected  railway  or  any  parts  thereof  as  he  shall 
require  for  pe.ison-.  employed  by  him  in  or  about  or  in  connection 
with  the  construction  maintenance  workiiig  or  inspection  of  the 
clectric  telegraphs  and  télégraphie  appliances  mentioned  in  this 
se.'tion  or  any  buildings  or  works  appertaining  thereto. 

11.  The  Secretary  of  State  shall  from  time  to  time  alloAv  tlie 
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l'usage  exclusif  dos  télégraphes  ou  appareils  télégra- 
phiques que,  dans  son  jugement,  la  Compagnie  pourra 
utiliser  avantageusemeut  pour  assurer  une  exploitation 
sûi-e  et  efficace  du  chemin  de  fer  projeté  ou  de  l'une  quel- 
conque de  ses  sections.  Le  Secrétaire  d'Etat  entretiendra 
en  bon  état,  dans  de  bonnes  conditions  de  fonctionnement 
les  télégraphes  ou  appareils  électriques  dont  il  aura  par 
cette  clause  accordé  l'usage  temporaire  à  la  Compagnie. 

12.  Si  la  Compagnie  en  reçoit  l'ordre  du  Secrétaire 
d'Etat,  elle  se  conformera,  pour  l'exploitation  de  tous  les 
télégraphes  ou  appareils  télégraphiques  dont  elle  aura 
alors  le  droit  d'user  en  vertu  de  l'article  précédent,  aux 
règlements  en  vigueur  pour  les  télégraphes  des  chemins 
de  fer  de  l'Etat  ou  à  ceux  de  ces  règlements  que  le 
Secrétaire  jugera  bon  d'imposer  à  la  Compagnie. 

Entrelien  et  direction  du  chemin  de  fer  projeté. 

13.  La  Compagnie  maintiendra  le  chemin  de  fer  pro- 
Company tohave  the  exclusive  use  of  anj  such  electric  telegraphs 
and  télégraphie  appliances  ashe  shall  froni  time  to  time  consider 
proper  to  be  used  l)v  the  Company  for  the  purpose  of  safely  or 
efficiently  working  tlie  projected  railway  or  any  part  or  parts 
thereof .  The  Secretary  of  State  shall  maintain  and  keep  in  good 
repair  and  in  good  working  condition  the  electric  telegraphs  and 
télégraphie  appliances  of  which  he  shall  for  the  time  being  allow 
the  Company  the  use  under  this  section. 

12.  The  Company  if  so  directed  \)\  the  Secretary  of  State  shall 
in  working  any  electric  telegraphs  or  télégraphie  appliances  to 
the  use  of  which  it  shall  for  the  time  being  be  entitled  under  the 
section  last  hereinbefore  contained  observe  the  rules  for  the  time 
being  in  force  in  the  case  of  State  Railway  Telegraphs  or  such  of 
the  said  rules  as  the  Secretary  of  State  may  from  time  to  time 
prescrilje  to  be  observed  by  the  Company. 
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jeto,  ainsi  (|iie  les  gares  et  autres  ti-avaux  ([iii  s'y  rappor- 
tent, en  bon  état  (reutretieu  et  d'exploitation  et  pleine- 
ment pourvus  (le  matériel  roulant,  outillage  et  matériaux 
à  la  satisfaction  du  Secrétaire  d'Etat;  loi'S(|ue  ce  der- 
nier jugera  que  la  Compagnie  aura  nian([ué  à  ses 
engagements,  il  en  notifiera  le  fait  par  écrit  à  la  Com- 
pagnie en  spécifiant  dans  sa  note  la  nature  générale  du 
défaut  ;  si  ce  défaut  n'est  i)as  réparé  pai'  la  Compagnie 
endéans  un  mois  après  la  notification,  le  Secrétaire 
pourra  y  faire  procéder  d'office. 

14.  La  Compagnie  entretiendra  le  matériel  roulant, 
les  machines  et  l'outillage  appartenant  au  chemin  de 
fer  projeté,  en  bon  état  et  en  bonne  condition  d'exploita- 
tion dans  tous  leurs  détails,  à  la  satisfaction  du  Secré- 
taire d'Etat. 

15.  La  Compagnie  maintiendra  un  personnel  suffisant, 
à  la  satisfaction  du  Secrétaire  d'Etat,   aux  exigences  des 

A.v  to  the  Maintenance  and  Maiiaf/cinoit  oftJic  Projected  Rnilica;/. 

13.  The  Company  sliall  keep  tlie  projected  railway  and  the 
stations  and  other  works  belon^ing  thereto  in  good  repair  in  good 
working  condition  and  fully  supplied  with  rolling  stock  plant 
machinery  and  stores  to  the  satisfaction  of  the  Secretarj'  of  State 
and  whenever  the  Secretary  of  State  shall  be  of  opinion  that  the 
Company  is  in  any  default  as  to  any  of  the  matters  before  men- 
tioned  in  this  section  he  may  in  writing  notify  the  fact  to  the 
Company  speciCying  in  such  writing  the  gênerai  nature  of  the 
defect  and  unless  the  defect  be  reniedied  by  the  Company  within 
one  calendar  month  after  the  notification  thereof  by  him  to  tho 
Company  may  himself  remedy  it. 

14.  The  Company  shall  keep  the  rolling  stock  machinery  and 
plant  for  the  time  being  bclonging  to  the  projected  railway  and 
to  every  part  thereof  in  good  repair  and  in  good  working  condi- 
tion to  the  satisfaction  of  the  Secretary  of  State. 


—  379  — 

sections  du   chemin  (h'   Ter  projeté   qui  seront  mises  en 
exploitation, 

16.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra,  en  avisant  la  Com- 
pagnie par  écrit,  exiger  l'exécution  d'un  changement, 
d'une  amélioration  ou  d'une  addition  quelconque  qu'il 
jugerait  nécessaire  à  la  ségurité  des  voyageurs  ou  du 
public,  ou  de  nature  à  rendre  efficace  l'exploitation  du 
chemin  de  fer  projeté  ou  d'une  section  quelconque, 
d'une  gare  ou  de  travaux  quelcon({ues  y  appartenant. 
L'avis  spécifiera  le  changement,  l'amélioration  ou  l'ad- 
dition requis  et  décrira  aussi  en  termes  généraux  les 
travaux  à  exécuter  dans  ce  ])ut.  A  la  réception  d'un  de 
ces  avis, la  Compagnie  exécutera  endéans  un  délai  raison- 
nable les  travaux  qui  y  seront  spécifiés.  Le  Secrétaire 
d'Etat  accordera  à  celle-ci  la  jouissance  des  terrains 
qui  pourraient  être  nécessaires  à  l'exécution  de  ces 
travaux.  Si  elle  tarde  à  exécuter  les  travaux  prescrits 


15,  Tiie  Company  shall  maintain  a  sufficient  stafF  to  thc 
satisfaction  of  the  Secretary  of  State  for  the  purposes  of  so  mucli 
of  tho  projected  railway  as  shall  for  the  time  lieing  hâve  been 
opencd  for  pu1)lic  traffic. 

10.  The  Secretary  of  State  may  from  time  to  time  by  notice 
in  writing  reqiiire  the  Company  to  carry  ont  any  altération 
improvement  or  addition  that  may  in  his  opinion  be  necèssary  for 
the  safcty  of  passengers  or  of  the  public  or  for  the  effectuai  wor- 
king  of  the  railway  to  be  made  in  or  to  any  part  of  the  projected 
railwaj^  or  any  of  the  stations  or  works  belonging  thereto.  Such 
notice  shall  specify  the  altération  improvement  or  addition  requi- 
red  and  shall  also  in  gênerai  terms  describe  the  works  to  be 
executed  for  the  purpose  of  effecting  the  same.  On  recoiving  any 
such  notice  the  Company  shall  with  ail  reasonable  speed  exécute 
the  Works  described  tlierein.  The  Secretary  of  State  allowing 
l^he  Company  possession  ofany  land  that  may  be  requisite  for  the 
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dans  un  (le  ces  avis,  ainsi  qu'il  est  prévu  dans  cet  article 
ou  si  elle  ne  les  achève  pas  à  la  satisfaction  du  Seci'ètaire 
d'Etat,  celui-ci  pourra  l'aire  exécuter  les  travaux  poui- 
lesquels  la  Société  aui-a  man([ué  à  ses  obligations. 

17.  Le  Secrétaire  d'Etat  pouri-a  interdire  à  la  (Com- 
pagnie l'usage  d'une  locomotive,  voiture,  wagon,  véhi- 
cule, machine  ou  engin  d'une  espèce  ([uelconque , 
lorsqu'un  fonctionnaire  inspecteur,  dûment  autorisé  et 
agissant  pour  compte  du  dit  Secrétaire,  aura  déclaré  que 
son  emploi  comporte  du  danger  pour  les  voyageurs  ou 
pour  le  public.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra  prendre  pos- 
session de  cette  machine,  voiture,  '  on,  véhicule, 
machine  ou  engin,  ou  employer  te-'  autre  moyen  qu'il 
jugera  bon  pour  empêcher  la  Compagnie  d'en  faire  usage. 

Police. 

18.  Le   Seci'étaire    d'Etat    fournira   et     maintiendra 

parposes  of  siich  Works.  If  in  aiiy  case  thc  Company  sball  negloct 
to  proceod  wiih  tho  works  prescrit )ed  in  anv  such  notice  as  speci- 
fied  in  this  section  or  fail  to  complète  the  same  to  tho  satisfaction 
oT  the  Secretarj^  of  State  tho  Secretary  of  Stato  ma)'  exécute  the 
Avorks  in  respect  of  wiiich  tfio  (Jompany  is  in  dofault. 

17.  Thc  Secretary  of  Stato  niay  from  time  to  tinie  prohibit  the 
Company  l'roni  iisiiig  any  cn^^àne  carriage  waggon  vehicle  machine 
or  appliancc  of  any  description  whatsoevor  of  which  the  use  shall 
he  declared  l)y  a  duly  autliorized  inspecting  olficer  acting  on 
behalf  oftlie  Secretary  of  Stato  to  be  attonded  Mith  danger  to 
passengers  or  to  the  public  and  the  Secretary  of  State  may  l)y 
taking  possession  of  such  engine  carriage  waggon  vehicle 
machine  or  appliance  or  by  such  other  means  as  he  shall  think  fit 
to  employ  prcvent  the  Company  from  using  the  same. 

Fol  ire. 

18.  Tlic  Secretary  of  Stato  shall  i)ro^  ido  and  maintain  for  thc 
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pour  les  exii^euces  de  la  section  du  cheiuiii  de  fer  projeté 
qui  aura  alors  été  mise  en  exploitation  public^ue  la  force 
de  police  dont  la  (Compagnie  pourra  avoir  besoin,  avec 
cette  réserve  que,  en  cas  de  désaccord  entre  lui  et  celle- 
ci,  quant  à  la  force  de  police  requise  pour  maintenir  le 
respect  de  la  loi  et  l'ordre,  la  décision  à  prendre  sera 
laissée  â  l'appréciation  du  Secrétaire  d'Etat. 

La  dépense  de  l'organisation  et  de  l'entretien  de  la 
force  de  police  fournie  et  maintenue  en  vertu  du  présent 
article  sera  supportée  dans  la  proportion  des  trois  dixièmes 
par  le  Secrétaire  d'Etat  et  sera  portée  au  budget  des 
dépenses  du  Gouvernement  des  Indes  ;  les  sept  autres 
dixièmes  seront  considérés  comme  dépenses  d'exploi- 
tation du  chemin  de  fer  projeté  ou  de  la  ou  des  sections 
en  exploitation  publique  à  cette  époque. 


purposes  of  so  mucli  of  tlio  projected  raihvay  as  shall  for  the  time 
being  hâve  been  opeiied  for  pul)lic  traffic  such  a  force  of  police  as 
the  Company  ^vith  the  approval  of  the  Secretary  of  State  shall 
from  time  to  time  require  Avith  the  qualification  that  in  case  of 
différence  between  the  Secretary  of  State  and  tho  Company  as  to 
the  force  of  police  required  for  the  préservation  of  law  and  order 
the  détermination  of  the  question  shall  rest  with  the  Secretar3^  of 
State.  The  cost  of  providing  and  maintaining  the  force  of  police 
provided  and  maintained  under  this  section  shall  as  to  three- 
tenths  1)0  borne  by  the  Secretary  of  State  as  part  of  the  gênerai 
expenditure  of  the  Government  of  India  and  as  to  the  renmining 
seven-tenths  be  treated  as  part  of  the  working  expenses  of  the 
projected  raihvay  or  of  the  part  or  parts  thereof  for  the  time 
heing  opened  for  public  trafîic. 
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Eiiiplol  et  exploitation  du  che/nin  de  fer  projeté  et 
transport  des  voyageurs  et  marcJiandises. 

19.  La  Compagnie  fera  circuler,  à  partir  de  la  mise  en 
exploitatinii  publique  d'une  section  (pielconque  du  chemin 
de  fer  projeté,  autant  de  trains  aux:  heures,  aux  vitesses 
et  entre  tels  endroits  et  pourvus  de  telles  commodités  et 
aménagements  que  le  Secrétaire  d'Etat  exigera. 

20.  La  Compagnie  appliquera,  pour  le  transport  des 
voyageurs  et  des  marchandisos  les  tarifs  qu'elle  fixera 
avec  l'approbation  du  Secrétaire  d'Etat,  sauf  que  ce 
fonctionnaire  sera  libre  d'exiger  que  les  tarifs  pour 
le  transpart  du  sel,  du  charbon  et  des  grains  d'ali- 
mentation soient  réduits  à  un  minimum  d'un  cinquième  de 
pie  par  maund,  par  mille,  par  wagon  pour  des  charges 
pleines  ;  il  pourra  aussi  exiger  que  le  transport  des  voya- 
geurs se  fasse  à  un  tarif  qui  ne  sera  pas  inférieur  à  deux 
pies  par  mille  pour  wagons  fermés  pourvus  de  bancs. 

21.  Lorsque  le  Secrétaire  d'Etat  jugera  qu'un  change- 

Aa  to  the  use  an.d  worhiiuj  ofthe  Frojected  Railwaij  and  the 
Conveyan ce  of  Tmffic. 

19.  The  Company  shall  from  and  after  the  opening  for  public 
tratfic  of  any  part  of  the  projectcd  railway  cause  to  be  rua  so  many 
trains  at  such  times  at  such  rates  of  speed  betweeii  such  places 
and  with  such  convenionces  aiid  accommodations  as  the  Secretary 
of  State  shall  fromtime  to  time  require. 

20.  The  Company  shall  charge  such  rates  and  fares  for  the 
carriages  of  goods  and  passe ngers  as  may  from  time  to  time  be 
lixed  by  the  Company  with  the  approval  ofthe  Secretary  of  State 
Provided  thatthe  Secretary  of  State  may  require  the  charges  for 
the  conveyance  of  sait  and  coal  and  food  grains  to  be  reduced  to 
any  rate  not  below  one  fifth  of  a  pie  per  maund  per  mile  for  full 
waggon  loads  and  may  also  require  passengers  to  be  conveyed  at 
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ment  ou  une  amélioration  (j[uelcon(|ue  dans  rexploitation 
(lu  chemin  de  fer  ou  d'une  de  ses  sections  est  nécessaire 
dans  l'intérêt  de  la  sécurité  des  voyageurs  ou  du  public 
ou  pour  l'exploitation  efficace  du  chemin  de  fer,  il  pourra 
exiger  que  la  Compagnie  exécute  ce  changement  ou  cette 
amélioration. 

22.  Toutes  les  charges  que  le  Secrétaire  d'Etat  pourra 
imposer  à  la  Compagnie  pour  les  départements  de  la  poste, 
de  la  guerre,  de  la  police  ou  de  tout  autre  département  de 
l'Etat,  ou  pour  les  hauts  fonctionnaires  de  l'Etat  (y  com- 
pris les  charges  de  transport  des  malles  prévues  par  le  ou 
les  actes  relatifs  à  la  poste  en  vigueur  à  ce  moment  aux 
Indes,  le  transport  des  fonctionnaires  de  la  poste  lors- 
qu'ils sont  de  service,  le  transport  de  troupes  et  marins, 
de  matériel  militaire  ou  naval,  de  chevaux  et  d'autres 
animaux  employés  dans  des  buts  militaires,  de  canons,  de 
munitions  de  guerre  et  d'équipements,  le  transport  de 
prisonniers  de  police  et  d'indigents,  le  transport  de  maté- 
riaux et  d'instruments  télégraphiques,  de  fonctionnaires 

an}-  rate  not  below  two  pies  per  mile  in  closed  carriages  provided 
Avith  seats. 

21.  The  Secretary  of  State  may  from  time  to  time  if  he  sliall 
think  any  altération  or  iniprovement  in  the  working  of  the  pro- 
jected  raihvay  or  of  any  part  thereof  necessary  for  the  safety  of 
passengers  or  of  the  public  or  for  the  effectuai  working  of  the 
raihvay  require  the  Company  to  eifect  suc  h  altération  or  im- 
provement. 

22.  AU  services  whi;di  the  Secretary  of  State  may  require  the 
Company  to  pcrform  for  the  Post  Office  the  Mihtary  Department 
tlie  Police  Department  or  any  other  Départ  mont  of  State  or  for 
high  Government  officiais  (including  in  such  services  the  con- 
veyance  of  mails  as  defined  by  the  Post  Office  Act  or  Acts  for  tho 
time  being  in  force  in  India  the  conveyance  of  Post  Office  servants 
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et  (rouvi'ici's  et  de  iDuiiitioiis  pul)li(|iies  (luelcoiiques), 
seront  jiccomplios  p;ir  la  Société  aux  mêmes  conditions 
j^'énèrales  (iiie  celles  en  vigueur  sur  les  chemins  de  ter 
de  l'Etat  d'un  mètre  d'écarlement  et  à  des  tarifs  qui 
auront  été  ap])rouvés  par  le  Secrétaire  d'Etat.  Il  est 
entendu  qu'aucune  clause  du  pi'èsent  article  ne  sera  inter- 
prétée de  manière  à  rendre  milles  les  dispositions  de 
l'article  10  relatif  à  la  concession  de  Ijillets  de  service. 

23.  La  Compagnie  transportera  l'or  et  l'argent  en 
])arre  et  monnayé,  ainsi  que  le  cuivre  monnayé  apparte- 
nant au  Secrétaire  d'Etat  et  les  personnes  qui  en  auront 
charge,  à  des  tarifs  spéciaux  qui  seront  approuvés  par 
lui-même. 

24.  Lorsque  la  Société  en  recevra  l'ordre,  elle  accor- 
dera la  priorité  à  tous  les  ordres  du  Secrétaire  d'Etat 
pour  tout  le  trafic  ordinaire,  tant  en  ce  qui  concerne  le 
transport  des  marchandises  (pie  celui  des  voyageurs. 

25.  Tous  les  matériaux  destinés  à  l'usage  du  chemin  de 

when  on  diity  the  conveyance  of  troops  and  sailors  military  and 
naval  establishinenis  horses  and  other  animais  used  for  military 
pupposcs  guns  miUtary  stores  and  e(juipments  the  conveyance  of 
police  prisoners  and  paupors  the  conveyance  of  telegraph  stores 
instruments  officers  and  workmen  and  of  any  public  stores  \vhat- 
ever)  shall  be  performed  Ity  the  Company  on  the  same  gênerai 
conditions  as  ma^'  for  the  time  being  be  in  force  on  State  railways 
of  the  mètre  gauge  and  at  such  rates  as  may  be  approved  by  the 
Secretary  of  State.  Provided  that  nothing  in  this  section  eon- 
tained  shall  be  construod  to  override  the  provisions  contained  in 
section  10  respecting  the  grant  of  free  passes. 

28.  The  Company  shall  convey  gold  and  silver  ])ulUon  and  coin 
and  copper  coin  l)elonging  tu  the  Secretary  of  State  and  the 
person^  in  charge  thereof  at  spt^ecial  rates  to  be  from  time  to  time 
approved  by  the  Secretary  of  State. 
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fer  projeté  ou  d'une  de  ses  sections  ([uelconque  (y  compi'is 
les  matëi'iaux  qui  doivent  êti'e  utilisés  poui'  ou  dans  la 
construction  d'une  section  quelconque  du  chemin  de  1er 
projeté  ou  dans  les  travaux  qui  dépendent  du  chemin  de 
fer),  seront  transportés  par  la  Compagnie  sur  le  chemin 
de  fer  projeté,  sur  la  section  en  ex})loitation  pul)li(iue,à  des 
tarifs  qui  auront  été  approuvés  par  le  Secrétaire  d'Etat, 
mais  ces  tarifs  ne  seront  pas  inférieurs  au  pi'ix  de  revient 
des  transports.- 

Les  versements  de  la   Compagnie   au    Gouvernement 
rapportent  un  intérêt  fixe, 

26.  La  Compagnie  paiera,  endéans  telle  période  et  par 
tels  versements  partiels  que  le  Secrétaire  d'Etat  prescrira, 
à  la  Banque  d'Angleterre,  au  crédit  du  Secrétaire  d'Etat, 
une  somme  totale  de  £  3,000,000  (1).  Il  est  entendu  que 
la  Compagnie  pourra,  à  titre  de  décharge  partielle  de  son 
ol)ligation  déverser  cette  somme  totale  de  ;^ 3,000,000(1), 

(1)  Portéo  subséquemmout  à  £  5,000,000. 

24.  The  Company  shall  from  timo  to  time  if  so  required  give 
precedence  to  the  demands  of  the  Secretary  of  State  whether  for 
freightor  passenger  accommodation  over  ail  ordinary  traffic. 

25.  Ali  stores  inteiided  to  be  used  for  any  purposes  of  the 
projected  raihvay  or  any  part  thereof  (including  stores  intended 
to  be  used  in  or  aboiit  the  construction  of  any  part  of  the  projected 
raihvay  or  of  any  works  or  adjuncts  ofor  pertaining  to  the  same) 
shall  be  convej^ed  by  the  Company  over  the  projected  raiiway  so 
far  as  opened  for  public  traffic  at  rates  to  be  approved  by  the 
Secretary  of  State  such  rates  to  be  not  less  than  the  actual  cost  of 
conveyance. 

Paipnent.s  by  Compa/nj  to  Govertnne/it  cari'ijipfj  interr^t  at  fixed  rate. 

26.  The  Company  diall  within  such  period  and  by  such  instal- 
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payer  avec  rapprohation  du  Secrétaire  (l'Ktat  une  ou  des 
sommes  (luelconques  ii  une  Trésorerie  (luelconque  aux 
Indes,  approuvée  dans  ce  but  par  le  dit  Secrétaire  ; 
la  somme  ou  les  sommes  ainsi  versées  seront  acceptées 
par  ce  dernier  d'Etat  comme  l'équivalent  de  la  monnaie 
sterling  au  taux  de  12  roupies  par  livre  sterling.  La 
Compagnie  aura  la  latitude  lorsque,  en  vertu  des  disposi- 
tions mentionnées  ci-après, il  y  aura  une  somme  quelconque 
rapportant  un  intérêt  en  faveur  du  Secrétaire  d'Etat,  de 
payer  sur  ses  propres  ressources  à  la  Banque  d'An- 
gleterre, au  crédit  du  même,  l'équivalent  en  valeur 
sterling  (à  calculer  dans  ce  but  au  taux  de  12  roupies 
par  livre  sterling),  de  tout  ou  partie  de  cette  somme. 
Tous  les  versements  faits  par  la  Compagnie,  en  vertu 
du  présent  article,  à  la  Banque  d'Angleterre,  au 
crédit  du  Secrétaire  d'Etat,  ou  dans  une  trésorerie 
quelconque    aux   Indes    seront  effectués  sur  les  propres 


ments  as  the  Secretary  of  State  shall  prc^scril.e  pay  into  the  Bank 
of  Englandto  the  crédit  ofthe  Secretary  of  State  an  aggregate 
sum  of  £  3,000,000(1).  Provided  that  the  Company  may  discharge 
itself  in  part  of  its  obligations  to  pay  the  said  aggregate  sum  of 
£  3,000,000  (1)  by  paying  with  the  approl)ation  of  the  Secretary 
of  State  any  sum  or  sums  of  money  into  any  Government  Trea- 
sury  in  India  approved  for  the  purpose  by  the  Secretary  of  State 
and  any  sum  or  sums  so  paid  shall  be  accepted  by  the  Secretary 
of  State  as  the  équivalent  of  sterling  money  at  the  rate  of  12  rupees 
to  the  pound  sterling  the  Company  shall  be  at  liberty  from  time  to 
time  when  and  as  there  shall  for  the  time  l)eing  be  any  amount 
carrying  interest  under  the  provisions  hereinafter  contained  m 
favor  of  the  Secretary  of  State  to  pay  out  of  its  own  proper  moneys 
into  the  Bank  of  England  to  the  crédit  of  the  Secretary  of  State 
the  équivalent  in  sterling  money  (ono  pound  sterling  being  for 

(1)  Subsjquently  iiioreasedto  £  5,000.000. 
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fonds  de  la  Compagnie,  dont  elle  ne  sera  redevable 
qu'en  vertu  du  présent  article,  à  l'exclusion  de  ceux 
payables  ou  à  payer  en  vertu  d'un  autre  article  quel- 
con([ue  du  présent  contrat.  Tous  les  fonds  versés  par 
elle  en  exécution  du  présent  article  deviendront  la 
propriété  absolue  du  Secrétaire  d'Etat,  qui  ne  sera 
pas  considéré  de  ce  chef  comme  débiteur  de  la  Com- 
pagnie. 

Paiement  d'intérêt  à  la  Compagnie. 

27.  Pendant  la  durée  du  présent  contrat,  le  Secré- 
taire d'Etat  paiera,  semestriellement,  le  1®^^  juin  et  le 
1*^^'  décembre,  sur  le  budget  des  recettes  des  Indes,  à  la 
Compagnie,  aux  Indes,  l'équivalent  en  roupies  au  taux 
du  jour  pour  des  traites  à  vue,  payables  à  Londres, 
de  l'intérêt  au  taux  de  3  1/2  p.  c,  l'an  sur  la  somme 
qui   aura,   à  cette  époque,   été     versée  par  celle-ci,   en 

this  purpose  to  be  treated  as  the  équivalent  of  12  rupees)  of  the 
whole  or  any  part  of  such  amount.  Ail  payments  made  by  the 
Company  under  this  section  shall  be  made  out  of  the  proper 
moneys  of  the  Company  not  paid  or  payable  by  it  under  any 
section  of  this  Contract  other  than  the  présent  section  into  the 
Bank  of  England  to  the  crédit  of  the  Secretary  of  State  or  into 
any  Government  Treasury  in  India.  Ail  moneys  paid  by  the 
Company  under  this  section  shall  belong  absolutely  to  the  Secre- 
tary of  State  who  shall  not  be  deemed  a  debtor  to  the  Company 
in  respect  thereof. 

Faijment  of  interest  to  Company. 

27.  The  Secretary  of  State  will  during  the  continuance  of  this 
Contract  out  of  the  revenues  of  India  pay  to  the  Company  in  India 
half-yearly  on  the  Ist  day  of  June  and  Ist  day  of  Deeember  the 
équivalent  in  rupees  at  the  market  rate  of  the  day  for  bills  drawn 
on  Lonilon  payable  on  demand  of  interest  at  the  rate  of  3  1/2  per 
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exécution  du  présent  contrat,  à  titre  d'acompte  sur  la 
somme  pi'écitée  do  £  3,000,000  (1)  ;  il  paiei'a  également 
semestriellement,  le  1^'*  juin  et  le  l'^''  décembre 
jusques  et  y  com})ris  le  1^'"  juin  1887,  (si  le  pré- 
sent contrat  dure  jus(|u'à  cette  date)  l'équivalent  en 
roupies,  au  taux  précité,  d'un  intérêt  supplémentaire 
au  taux  de  1/2  p.  c.  sur  la  somme  ci-dessus  indi- 
quée. Le  Secrétaire  d'Etat  paiera  aussi  pendaiit  la 
durée  du  présent  contrat  sur  le  budget  des  recettes 
des  Indes,  à  la  Compagnie,  aux  Indes,  semestriellement 
le  l*"''  juin  et  le  T"''  décembre,  Féquivalent  en  roupies, 
au  taux  précité,  de  l'intérêt  de  3  p.  c.  l'an  pour  une 
somme  quelconque  excédant  les  3,000,000  (1)  que  la  Com- 
pagnie aurait  versée  à  la  Banque  d'Angleteri'e,  au  cré- 
dit du  Secrétaire  d'Etat,  du  cliel  des  pouvoirs  conférés 
à  la  Compagnie  par  l'article  pi-écédent. 

(1)  Portée  subsc<iuemment  à  £  .""•), 00(1,000. 

cent,  per  annum  on  the  aniount  which  shall  t'or  the  time  beini^ 
hâve  heen  paid  by  the  Com[)an3'  pursuant  to  this  Contract  in 
respect  ol'  the  aforesaid  sum  ol'/  3,000,000  (1)  and  also  half-yearly 
on  the  Ist  day  of  June  and  Lst  day  of  December  up  to  and  inclu- 
sive of  the  lst  day  of  June  1887  (if  this  Contract  shall  so  long 
continue)  the  équivalent  in  rupees  at  the  markel  rate  previously 
nientioned  in  this  section  of  i'urther  interest  at  the  late  of  1,2  per 
cent,  per  annum  on  the  amount  previously  mentioned  in  this 
section.  The  Secretary  of  State  shall  also  during  the  continua nce 
of  this  Contract  ont  of  the  revenues  of  India  pay  to  the  Conqiany 
in  India  half-yearlj'  on  the  lst  day  of  June  and  lst  day  of  Decem- 
ber the  équivalent  in  rupees  at  the  niarket  rate  previously 
monti:)ned  in  this  section  of  interest  at  the  rate  of  three  per  cent, 
per  annmn  on  any  amount  which  for  the  time  being  shall  under 
the  powers  conferred  on  the  Company  by  the  last  preccding 
section  hâve  been  paid  by  it  into  the  Bank  of  England  to  the 
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Versements  au  Gouvernement  en  vertic 
d'un  contrat  spécial . 

28.  La  Compagnie  pourra, en  vertu  du  présent  article  et 
avec  l'approbation  du  Secrétaire  d'Etat,  verser  à  la  Banque 
d'Angleterre,  au  crédit  du  dit  Secrétaire,  une  ou  des 
sommes  quelcon([ues  sur  ses  propres  fonds,  qui  ne  seraient 
pas  payées  ou  payables  par  la  Compagnie  à  cette  Banque 
et  au  même  crédit  ou  dans  une  trésorerie  quelconque  du 
Gouvernement  aux  Indes,  du  chef  d'un  autre  article 
quelconque  du  présent  contrat. 

Toutes  les  sommes  que  la  Compagnie  versera  au  crédit 
du  Secrétaire  d'Etat,  en  vertu  du  présent  article, 
appartiendront  absolument  à  ce  dernier  et  il  n'en 
sera  pas  considéré  débiteur  de  la  Compagnie,  mais  il 
paiera  à  celle-ci,  sur  le  budget  des  recettes  des 
Indes,  une  somme  représentant  l'intérêt  sur  tous  les 
fonds  versés  par  elle  du    chef  du   présent   article.    Le 

crédit   of  the    Sécréta ';y    of   State    in    excess    of   the    sum   of 
;^  3,000,000(1). 

Paymeats  to  Government  ander  spécial  agreement . 

28.  The  Company  may  from  time  to  time  with  the  approbation 
of  the  Secretary  of  State  out  of  its  own  proper  moneys  not  paid  or 
payable  by  the  Company  into  the  Bank  of  England  to  the  crédit 
ofthe  Secretary  of  State  or  into  any  Government  Treasury  in 
India  under  any  section  of  this  Contract  other  than  the  présent 
section  pay  into  the  Bank  of  England  to  the  crédit  of  the  Secretary 
of  State  any  sum  o;  sums  of  monej'.  AU  moneys  which  the  Com- 
pany shall  pay  to  the  crédit  of  the  Secretary  of  State  under  this 
section  shall  belong  absolutely  to  the  Secretary  of  State  and  lie 
shall  not  be  deemed  a  debtor  to  the  Company  in  respect  thereof 

(1)  Subsaquently  incroasjd  to  ;^  5,000.000. 

20. 
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taux  d'iuloi'ôt  ot  les  épofiiies  aiixciiielles  l'équivalent 
sera  payé,  seront  tîxés  de  commun  accord  par  le  Secré- 
taire d'Etat  et  par  la  Compagnie,  et  dans  les  cas  oii  il 
n'en  serait  pas  autrement  et  spécialement  convenu, 
l'intérêt  n'excédera  pas  3  1/2  p.  c.  l'an. 

Fonds  fournis  par  le  Gouvernement. 

29.  Toutes  les  demandes  de  fonds  de  la  Compagnie 
approuvées  par  le  Secrétaire  d'Etat  pour  les  besoins  du 
chemin  de  fer  projeté,  soit  pour  la  construction,  soit 
pour  l'exploitation,  lui  seront  accordées  à  des  conditions 
à  déterminer  entre  eux. 

Il  est  convenu  que  chaque  fois  que  le  solde  débiteur 
du  compte  capital  mentionné  ci-après  (y  compris  un 
solde  débiteur  quelconque  du  compte  de  matériaux 
également    mentionné    ci-après)   ne    sera   pas  inférieur 

l)ut  he  sball  during  the  continuance  ot  this  Gontract  out  of  the 
revenues  of  India  pay  to  the  Company  in  India  an  équivalent  for 
intere^^t  on  ail  moneys  paid  by  the  Company  under  this  section. 
The  rate  of  the  intercst  for  which  the  équivalent  is  to  be  paid 
under  this  section  and  the  times  at  which  such  équivalent  is  to  be 
paid  shall  be  agreed  between  the  Secretary  of  State  and  the  Com- 
pany and  if  not  otherwise  specially  agreed  the  rate  shall  not  in 
any  case  exceed  3 1/2  per  cent,  per  annum. 

Suppl;/  ofmoney  hy  Govennne?it. 
29.  AU  moneys  \\  hich  the  Conqjany  shall  with  the  sanction  of 
the  Secretary  of  State  require  for  the  purposes  of  the  projected 
railway  whether  as  regards  construction  or  working  shall  be 
supplied  to  the  Company  by  the  Secretary  of  State  according  ta 
such  arrangements  as  shall  from  time  to  time  be  made  bet^^■een 
the  Secretary  of  State  and  the  Company.  Provided  that  the 
Secretary  of  State  shall  as  and  when  from  time  to  time  the 
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AU  totiil  (les  fonds  ([ui  auront  alors  été  versés  par 
la  Compagnie,  en  vertu  des  clauses  précédentes,  à  la 
Banque  d'Angleterre,  au  crédit  du  Secrétaire  d'Etat, 
convertis  en  roupies  au  taux  de  douze  roupies  par 
livre  sterling  et  de  ceux  (le  cas  échéant)  qui  auront 
alors  été  payés  par  la  Compagnie  en  vertu  de  l'article  26 
du  présent  contrat  à  une  ou  plusieurs  trésoreries  du 
Gouvernement  des  Indes  à  titre  de  décharge  partielle 
de  la  somme  précitée  de  ;{^  3,000,000  ;  le  Secrétaire  d'Etat 
aura  le  droit  absolu  de  repousser  toute  demande  de 
fonds  de  la  Compagnie  pour  défrayer  des  dépenses 
attribuables  au  compte   de   capital. 

Droit  du  Secrétaire  d'Etat  de  toucher'  un  intérêt. 

30.  Chaque  fois  que  le  compte  du  capital  mentionné 
ci-après,  aura  été  dressé  et  que  son  solde  débiteur  (y 
compris  un  solde  débiteur  quelconque  du  compte  de  maté- 
balance  standing  to  the  débit  uf  the  Capital  Account  hereinafter 
mentioned  is  (inclusive  of  any  balance  for  the  time  beiag  standing 
to  the  débit  of  the  Stores  Account  also  hereinafter  mentioned)  not 
less  in  amount  than  the  aggregate  amoinit  of  the  meneys  which 
shall  for  the  time  being  hâve  been  paid  1  )y  the  Company .  under 
the  provisions  hereinbefore  contained  into  the  Bank  of  England  to 
the  crédit  of  the  Secretary  of  State  converted  into  rupees  at  the 
rate  of  twelve  rupees  to  the  pound  sterling  and  of  the  moneys  (if 
any)  which  shall  pursuant  to  the  26th  Section  of  this  Contract  for 
the  time  being  hâve  been  paid  by  the  Company  into  any  Govern- 
ment Treasury  or  Government  Treasuries  in  India  in  part 
dlscharge  of  the  aforesaid  sum  of  ;,^3,000,000  hâve  an  absolute 
right  of  declining  to  supply  money  to  the  Company  to  dcfray 
expenditure  chargeable  to  Capital  Account. 

Secretary  of  State  s  rù/ht  to  interest^ 
30.  On  every  occasion  on  which  on  the  making  up  of  the  Capi- 
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riîiux  ô<ialem(Mit  iiieiitioiiiiô  ci-;iprùs)  excédera  le  total 
des  Tonds  (|ui  aui-oiit  aloi-s  été  versés  pai'  la  Compagnie, 
en  vei'tu  des  clauses  précédentes  à  la  Banque  d'Angle- 
teiM-e,  au  ci-édit  du  Sécrétai i*e  d'Etat,  convertis  en 
roupies  au  taux  de  12  roupies  par  livre  sterling,  et  des 
fonds  (le  cas  échéant)  qui  auront  aloi's  été  payés  par  la 
(^)nipagnie,  en  vertu  de  l'article  26  du  présent  contrat, 
à  une  ou  plusieurs  trésoreries  du  Gouvernement  aux  Indes, 
à  titre  de  décharge  partielle  de  la  somme  précitée  de 
£  3,000,000  (1),  l'excédent  portera  un  intérêt  en  faveur 
du  Secrétaire  d'Etat,  au  taux  de  4  1/2  (2)  p.  c.  l'an, 
à  courir  de  l'époque  à  laquelle  cet  excédent  aura  été 
déterminé  jusqu'à  rétal)lissement  suivant  du  compte 
de  capital. 


(1)  Portée  subséqiicinniciit  à  £  5,000,000. 

(2)  Réduit  subscquoiiiincnt  à  4  p.  c. 


tal  Accoiuit  liereiiiafter  mcntioned  the  l)alance  standing  to  the 
dehit  of  that  account  (inclusi\e  of  any  balance  for  the  time  being 
standinii'  to  the  débit  of  the  Stores  Account  also  hereinafter 
mentioned)  exceeds  the  aggregate  aniount  of  tho  moneys  which 
shall  for  tlio  time  being  hâve  been  paid  by  the  Company  under  the 
provisions  hereinbefore  contained  into  the  Bank  of  England  to 
tho  crédit  of  the  Secretary  of  State  converted  into  rupees  at  the 
rate  of  twelve  rupoes  to  tho  pound  sterling  and  of  the  moneys 
(if  any)  which  shall  pursuant  to  tlio  26th  Section  of  this  Contract 
for  the  time  l)eing  hâve  been  paid  by  the  Company  into  any 
Government  Treasiiry  or  GovernnKmt  Treasuries  in  India  in  part 
discharge  of  the  aforesaid  suin  of  ;^3,000,000  (1)  the  excess  shall 
carry  interest  in  favor  of  the  Secretary  of  State  at  the  rate  of 
4-2  (2)  per  cent,  por  annum  to  be  computed  from  the  time  of  the 
ascertainment  of  tho  excess  until  the  Capital  Account  shall  be 
then  next  made  np. 

(1)  Subs3quently  in('iv-as3d  to  ;^5,000,000. 

(2)  Subs3quontIy  reduod  to4pjrcont. 
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Receltes  de  la  Compagnie. 

31  Toutes  les  reeetfes  qui  serout  pei'çues  pendant  la 
durée  de  la  présente  conveution,  par  ou  pour  compte  de  la 
Compagnie,  en  Angleterre  ou  aux  Indes,  soit  pour  son 
compte  personnel,  >oit  à  titre  d'agent  du  Secrétaire  d'Etat 
ou  autrement  (sauf  les  sommes  qui  sei'ont  payées  par  le 
Secrétaire  d'Etat,  en  vertu  du  présent  contrat  et  celles 
([ui  sei-ont  versées  par  les  porteurs  d'actions  de  capital  de 
la  Compagnie  en  vertu  des  engagements  pris  par  eux  de 
contribuer  aux  fonds  de  la  Compagnie,  excepté  aussi  les 
fonds  provenant,  le  cas  échéant,  d'emprunts  que  la  Com- 
pagnie ferait  avec  l'assentiment  du  Secrétaire  d'Etat), 
seront,  aux  époques  et  de  la  manière  spécifiées  par  le 
Secrétaire  d'Etat,  payées  sans  déductions  ;  les  sommes 
reçues  en  Angleterre  par  ou  pour  compte  de  la  Com- 
pagnie seront  versées  à  la  Banque  d'Angleterre,  au  cré- 

Recc ipt-i  of  ( 'o mpa ni/ . 

31.  Ail  iiioncys  whatsoover  wliicli  sliali  duriiig  the  continuanco 
of  tliis  Contract  be  received  by  or  on  bohalf  of  the  Company 
either  in  England  or  in  India  and  whethcr  on  its  own  account  ur 
as  agent  of  the  Secretary  of  State  or  otherwise  (excopting  tlic 
moneys  whicli  shall  be  paid  to  tlie  Company  ))y  the  Secretary  of 
State  pursuant  to  this  Contract  cxcepting  also  the  moneys  which 
shall  be  paid  by  holders  of  sliares  in  the  capital  ot  the  Company 
in  respect  of  tbeir  liability  to  contribute  to  the  assets  of  the 
Company  in  regard  to  such  shares  and  excepting  also  the  moneys 
if  any  which  shîdl  be  horrowed  hy  the  Com[)ciny  witli  the  sanc- 
tion of  the  Secretary  of  State)  shall  at  such  times  and  in  siich 
manner  as  the  Secretary  of  State  may  froni  time  to  time  direct 
be  paid  without  déduction  as  to  moneys  received  in  P^ngland  hy 
or  on  hohalf  of  the  Company  into  the  Bank  of  En<i:land  to  the 
crédit  of  the  Secretary  of  State  and  as  to  moneys  received  in  India 
by  or  on  beha'f  of  tho  Company  into  a  Go.ernment  Trcasury  to 
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(lit  (lu  Seci^Maii-e  d'Elat,  les  sommes  reçues  aux  ludes 
par  ou  i)our  compte  de  la  Société  seront  versées  dans  une 
Trésorerie  du  Gouvernement  qui  sera,  dans  ce  but, 
désignée  par  le  Secrétaire  d'Etat. 

32.  Ceux  des  fonds  mentionnés  à  l'article  précédent 
et  auxquels  les  clauses  y  contenues  ne  seraient  pas  appli- 
cables, tels  que  ceux  qui  seraient  reçus  par  ou  pour 
compte  de  la  Compagnie,  avant  la  mise  en  exploitation 
publique  d  une  section  quelconque  du  chemin  de  fer 
projeté,  seront  considérés  comme  reçus  pour  compte  du 
capital  ;  ceux  qui  proviendront  de  la  vente  d'une  propriété 
quelconque  ou  d'une  source  quelconque,  sauf  du  rem- 
placement de  la  propriété  vendue  par  une  autre  de 
nature  semblable  ou  similaire,  seront  traités  comme  ayant 
été  reçus  pour  compte  des  recettes. 

Comptes. 

33.  La  Compagnie  tiendra  les  comptes  suivants  : 
a)  Un  compte  de  capital; 


l)e  from  timc  to  tinie  approved  for  the  purposo  by  tlie  Sccretary 
of  State. 

32.  Of  the  moneys  mentioned  in  the  last  preceding  section  and 
not  the  subject  of  any  exception  therein  contained  such  as  shall 
be  received  by  or  on  behalf  of  the  Company  prier  to  the  opening 
for  public  trafïîc  of  any  part  of  the  projected  railway  shall  be  treat- 
ed  as  received  on  account  of  capital  such  also  a^  shall  arise  from 
the  sale  of  any  property  on  any  occasion  other  than  the  replace- 
ment of  the  property  sold  by  other  property  of  the  same  or  a 
similar  character  shall  be  treated  as  received  on  account  of  capital 
the  residue  shall  be  treated  as  received  on  account  of  revenue. 

Acco'mts. 

33.  The  Company  shall  keep  the  folloMiniï  accounts 
1.  A  Capital  Account 
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b)  Un  compte  d'exploitation  ; 

c)  Un  compte  de  matériaux  (magasins), 

ainsi  que  tous  autres  se  rapportant  au  chemin  de 
fer  projeté  et  tous  ceux  entre  la  Gomi)a«>nie  et  le 
Secrétaire  d'Etat  que  ce  dernier  spécifiera  ;  si  ce 
fonctionnaire  l'exige,  la  (.Compagnie  tiendra  des  comptes 
séparés  pour  les  différentes  sections  du  chemin  de  fer 
projeté.  Ceux-ci  seront  tenus  dans  la  forme  et  sous 
les  rubriques  ou  divisions  et  contiendront  les  détails 
que  le  Secrétaire  d'Etat  prescrira.  Pour  autant  que 
ces  comptes  seront  tenus  aux  Indes,  ils  seront  chiffrés 
en  roupies  du  Gouvernement  des  Indes  et  ceux  tenus 
en  Angleterre  en  valeur  sterling.  Ceux  des  dits  comptes 
tenus  en  Angleterre  seront  transmis  périodiquement 
au  Secrétaire  d'Etat  du  Gouvernement  des  Indes  et 
incorporés  dans  ceux  de  la  Compagnie  aux  Indes  ; 
chaque  compte  transmis  sera,  en  vue  de  cette  incorpora- 
tion, converti  en  roupies  au  taux  moyen  du  change  obtenu 
par  le  Secrétaire  d'Etat  pour  des  traites  payables  à  vue 

2.  A  Revenue  Account 

3.  A  Stores  Account 

And  ail  such  other  accounts  relating  to  the  projected  railwa}^  and 
also  ail  such  accounts  as  between  the  Company  and  the  Secretary 
of  State  as  the  Secretary  of  State  shall  from  time  to  time  require 
and  if  the  Secretary  of  State  shall  so  require  separate  accounts 
shall  be  kept  by  the  Company  in  respect  of  différent  sections  of  the 
projected  railway.  The  said  accounts  shall  be  kept  in  such  form 
and  under  such  heads  or  dividons  and  with  such  détails  as  the 
Secretar}^  of  State  shall  from  time  to  time  prescribe.  The  said 
accounts  so  far  as  the  sanie  are  kept  in  India  shall  be  kept  in 
rupees  of  the  Government  of  India  and  so  far  as  they  are  kept  in 
England  shall  be  kept  in  sterling  money  Such  of  the  said  accounts 
as  are  kept  in  England  shall  from  time  to  time  be  transmitted  by 
the  Secretary  of  State  to  the  Government  in  India  and  incorpo- 


tirées  sur  les  Indes  pendant  une  période  de  trois  mois 
du  dernier  semestre  antérieur  ;  la  conversion  se  fera 
au  taux  moyen  obtenu,  dans  le  courant  du  dernier  semestre 
antéi'ieur  à  celui  pendant  lequel  l'incorporation  doit  être 
effectuée,  pour  les  meilleures  traites  commerciales  paya- 
bles à  vue  tirées  à  Londres  sur  les  Indes;  ce  taux  moyen 
sera  fixé  par  le  contrôleur  général  à  Calcutta. 

34.  Les  détails  suivants  seront  portés  respective- 
ment au   débit   et   au   crédit   du  compte   de  capital  : 

a)  Toutes  les  dépenses  de  la  Compagnie  relatives  au  pré- 
sent contrat,  qui,  entre  le  Secrétaire  d'Etat  et  elle 
seraient  considérées  comme  faites  pour  le  compte  de 
capital,  y  compris  telle  somme  que  le  dit  SecrétaiVe 
permettra  de  débiter  pour  les  frais  relatifs  à  la  forma- 
tion, la  constitution  et  la  direction  de  la  Compagnie  ; 

h)  Le  coût  au  Secrétaire  d'Etat,  tel  (ju'il  le  certifiera,  de 


rated  in  the  accounts  of  the  Company  in  India  eacbaccount  trans- 
mitted  being  for  the  piirpose  of  sucli  incorporation  converted  into 
rupees  at  the  average  rate  of  exchange  obtained  by  the  Secretary 
of  State  for  bills  payable  on  deniand  drawn  on  India  during  the 
half-ycar  inniiediatoly  preceding  that  in  wliich  the  incorporation 
is  to  be  effected  or  if  the  Secretary  of  State  shall  not  hâve  drawn 
bills  on  India  for  so  much  as  tliree  nionths  ont  of  the  half-year 
inniiediatoly  preceding  thon  at  the  averago  rate  obtained  during 
the  half-year  immediately  preceding  that  in  whicli  the  incorpo- 
ration is  to  be  effected  for  the  best  commercial  bills  payable  on 
deniand  drawn  in  London  on  India  such  average  rate  to  be  deci- 
ded  by  the  Comptroller  General  at  Calcutta. 

34.  In  the  Capital  Account  the  following  particulars  shall  bc 
entered  to  débit  and  crédit  respectivelj'  that  is  to  say.  To  débit  : — 

a)  AU  Expenditure  by  the  Company  in  relation  to  this  Contract 
which  ought  as  between  the  Secretary  of  State  and  the  Company 
to  be  treated  as  on  acoount  of  capital  including  such  sum  as  the 
Secretary  of  State  iiiay  allo\\-  to  bc  charged  in  respect  of  the 
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tout  le  terrain  dont  il  autorisera  la  Compagnie  àprendi*e 
possession  pour  une  fin  quelconque  du  présent  contrat; 

c)  Le  coût  au  Secrétaire  d'Etat,  tel  qu'il  le  certifiera, 
des  levés  et  des  plans  mentionnés  à  l'article  6  du  pré- 
sent contrat,  ainsi  que  celui  de  tous  les  dessins  et  éva- 
luations qu'il  fournirait  à  la  Compagnie  en  vertu  de 
l'article  8  du  présent  contrat,  y  compris  le  coût  des 
dits  levés  et  plans,  tous  les  frais  faits  par  le  dit 
Secrétaire  dans  le  but  de  les  faire  exécuter,  ainsi 
que  la  valeur  actuelle  raisonnable,  dont  il  fera  l'éva- 
luation, des  travaux  mentionnés  dans  l'article  6  de  la 
présente   convention  ; 

d)  Les  redevances  au  Département  des  Télégraphes  du 
Gouvernement  pour  le  loyer,  l'entretien  et  l'inspection  des 
télégraphes  et  appareils  télégraphiques,  que  le  Secrétaire 
d'Etat     autorisera   la    Compagnie   à   employer   pour    la 

expenses  of  and   incident  to  tlie  formation,  incorporation,  and 
management  of  the  Company. 

b)  The  cost  to  the  Secretary  of  State  as  certified  by  him  of  ail 
land  of  whicli  he  sball  allow  the  Company  to  bave  possession  for 
any  purposes  of  this  Contract. 

c)  The  cost  to  tlie  Secretary  of  State  as  certified  hy  him  of  the 
said  surveys  and  plans  mentioned  in  tlie  Oth  section  of  this  Con- 
tract and  of  any  such  designs  and  estimâtes  as  the  Secretary  of 
State  may  furnisli  to  tlie  Company  iinder  Section  3  of  this  Contract 
incbiding  in  the  cost  of  the  said  surveys  and  plans  ail  cost 
incurred  b^'  the  Secretary  of  State  with  a  view  to  procuring  the 
same  to  be  made  AIso  the  fair  présent  value  as  estimated  by  the 
Secretary  of  State  of  the  works  mentioned  in  the  Oth  Section  of 
this  Contract. 

d)  The  charges  of  the  Government  Telegraph  Department  for 
rent  maintenance  and  inspection  of  such  electric  telegraphs  and 
télégraphie  appliances  (if  any)  as  the   Secretary  of  State  may 
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cimstructioii  du  chemin  do  1er  projeté  ou  d'une  section 
([uelcon([ue  de  ce  chemin  de  ïev; 

e)  Ce  ([ui,  en  vei-tu  de  la  présente  convention,  devrait 
être  débité  au  compte  de  capital  du  chef  de  la  somme 
semestrielle  à  pei-cevoir  par  le  Secrétaire  d'Etat  confor- 
mément aux  pouvoirs  (pii  lui  sont  conférés  ci-après  pour 
le  contrôle  et  la  sur\eillance  de  hi  Compagnie; 

/)  Toute  somme  quelconque  que  le  Secrétaire  d'Etat 
pouri'a  faire  passer  au  compte  de  capital,  du  chef  de 
dépenses  légales  faites  })ar  lui  relativement  au  présent 
contrat  ou  de  conséquences  qui  en  résulteront  et  qu'il 
décidera  être  débitable  au  compte  de  capital  ; 

c/)  Le  coût  au  Secrétaire  d'Etat,  tel  qu'il  le  certifiera, 
de  tous  les  travaux,  actes  ou  choses  qu'il  fera  exécuter 
ou  faire  en  vertu  d'une  clause  quelconque  du  présent  con- 
trat, pourvu  que  leur  coût,  s'ils  avaient  été  exécutés  ou 
faits  par  la  Compagnie,  eussent  été  débitables  au  compte 
de  capital. 

allow  tlie  Company  to  use  in  relation  to  the  construction  of  tlie 
projected  raiiway  or  any  part  ttiereof. 

e)  So  much  as  ouglit  pursuant  to  this  Contract  from  time  ta 
time  to  be  charged  to  capital  in  respect  of  the  half-yearly  amount 
to  be  charged  by  the  Secretary  of  State  under  his  power  in  that 
})ehalf  hereinafter  mentioned  for  iiis  supervision  and  control  of  the 
Company. 

/)  Any  amount  whioh  the  Secretary  of  State  may  froni  time  to 
time  require  to  be  entered  in  the  Capital  Account  in  respect  of 
the  cost  to  him  of  such  of  his  légal  expenses  inciirred  in  relation 
to  this  Contract  or  to  matters  arising  out  of  this  Contract  as  he 
shall  détermine  to  be  chargeable  to  capital. 

//)  The  cost  to  the  Secretary  of  State  as  certitied  by  him  of  ali 
Works  acîs  and  things  which  shall  be  executed  or  done  by  him 
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Et  au  crédit  : 

II)  La  valeur,  à  déterminer  pai-  le  Secrétaire  d'Etat,. 
de  tous  les  terrains  dont  la  Compagnie  aura  été  autorisée 
par  lui  à  prendre  possession  pour  les  fins  de  la  présente 
convention  et  qui  seraient  abandonnés  à  ce  fonctioiniaire 
en  vertu  de  l'article  7  ci-dessus. 

/)  Tous  ceux  des  fonds  à  recevoir  par  ou  pour  compte 
de  la  Compa<;nie,  ainsi  qu'il  est  prévu  ici,  seront  traités 
comme  étant  reçus  pour  compte  du  capital. 

35.  Le  compte  de  capital  sera  dressé  périodiquement 
conformément  aux  instructions  du  Secrétaire  d'Etat  et  le 
solde  de  ce  compte  sera  déterminé  et  y  sera  indiqué. 
Celui-ci  pourra,  lorsque  bon  lui  semblera,  contrôler 
le  compte  de  capital  et  en  corriger  les  erreurs  de  la 
manière  qu'il  jugera  à  propos, 

36.  Le  compte  d'exploitation  contiendra  les  détails  de 
tous  les  fonds  reçus  parla  Compagnie  ou  pour  son  compte  et 
spécifiés  pour  être  considérés  comme  recettes  d'exploita- 


under  anj  of  tlie  provisions  of  this  Contract  provided  that  the 
cost  thereof  if  executed  or  done  by  the  Company  would  hâve 
been  expenditure  on  account  of  capital. 

And  to  crédit  : 

h)  The  value  (to  be  determined  by  the  Secretary  of  State)  of 
any  land  of  wliich  possession  shali  hâve  been  allowed  by  the 
Secretary  of  State  to  the  Company  for  the  purposes  of  this  Con- 
tract and  which  shall  subsequently  be  relinquished  to  the  Secre- 
tary of  State  under  section  7  hereinbefore  contained. 

»)  AU  such  of  the  nioneys  to  be  received  by  or  on  behalf  of  the 
Company  as  are  herein  provided  to  be  treated  as  received  on 
account  of  capital. 

35.  The  Capital  Account  shall  froni  time  to  time  as  the  Secre- 
tary of  State  shall  require  be  made  up  and  the  balance  thereon 
ascertained  and  stated  therein  Tho  Secretary  of  State  may  trom 
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ion,  ainsi  (pie  toutes  les  dôpoiises  qui,  conibrmément 
à  la  prôseiito  convention,  doivent  être  considérées  comme 
des  dépenses  d'exploitation.  Le  compte  d'exploitation 
sera  dressé  semestriellement  au  30  juin  et  au  31  décem- 
bre de  clia([ue  année  ou  à  toute  autre  date  que  le 
Secrétaire  d'Etat  tixera.  Ce  compte  sera  soumis  réguliè- 
rement parla  Compagnie  à  ce  fonctionnaire,  qui  pourra  le 
vérifier  concurremment  avec  ou  après  la  dépense,  ou  des 
deux  manières  s'il  le  juge  à  propos;  il  pourra  dans  le 
cas  où  il  découvrirait  une  erreur,  la  corriger  endéans  les 
trois  mois  qui  suivront  la  date  à  laquelle  le  compte  erroné 
lui  aura  été  soumis.  Tout  compte  d'exploitation  sera  con- 
sidéré comme  étant  arrêté  à  l'expiration  de  ces  trois 
mois;  toutefois,  toute  erreur  qui  y  serait  découverte 
subséquemment  sera  rectifiée  dans  le  compte  d'exploi- 
tation suivant  ou  dans  celui  des  comptes  d'exploitation 
que  le  Secrétaire  fixera. 

tinie  to  time  audit  the  Capital  Account  and  correct  errors  tlierein 
as  lie  sball  see  fit. 

36.  Tbo  Revenue  Account  sball  contain  an  account  of  ail  sucb 
of  tbe  moncys  to  he  reccivod  by  or  on  ))obalf  of  tbe  Company  as 
are  herein  provided  to  be  troated  as  received  on  account  of  reve- 
nue and  of  ail  cxpendituro  wbicli  ougbt  conforinably  w  itb  this 
Contract  to  be  troated  as  on  account  ot  revenue.  Tbe  Revenue 
Account  sball  be  niade  up  half-yearly  to  tbe  30tb  of  June  and  tbe 
Slst  of  Deceinbor  in  eacb  year  or  to  sucb  otber  days  as  tbeSecre- 
tary  of  State  may  from  time  to  time  prescribc  and  sball  be  regu- 
larly  submitted  l)y  tbe  Company  to  tbe  Secretary  of  State  wbo 
may  audit  the  same  eitber  concurrently  MÏtb  or  after  expenditure 
or  in  botb  ways  as  be  may  think  fit  and  may  in  case  of  error  ))eing 
discovered  tbcrein  correct  tho  same  wilbin  tbree  calendar  montbs 
after  tbe  account  containing  sucb  error  sbal!  bave  been  submit- 
ted to  bim.  Every  Revenue  Account  sball  l)e  considored  as  settled 
at  the  expiration  of  tlirec  calendar  months  after  tbe  same  shall 
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37.  Le  plus  tôt  possible  après  le  30  juin  et  le  31  dé- 
cembre de  cha(|ue  année,  ou  respectivement  aux  jours 
semestriels  que  le  Secrétaire  jugera  â  propos  de  fixer 
pour  l'établissement  du  compte  d'exploitation,  la  Com- 
pagnie dressera  et  lui  remettra  un  inventaire  de  tous 
les  matériaux  en  magasin,  la  veille  du  jour  semestriel 
de  l'envoi  du  compte,  ainsi  que  de  tous  les  matériaux 
dont  elle  aura  fait  usage  pour  l'exécution  du  présent 
contrat  en  ce  qui  concerne  le  premier  inventaire,  à 
partir  de  la  date  de  ce  contrat,  et  en  ce  qui  concerne  les 
inventaii-es  suivants,  à  partir  de  la  date  à  laquelle  le 
dernier  inventaire  précédent  aura  été  arrêté  ;  ils  rensei- 
gneront le  but  pour  lequel  tous  ces  matériaux  auront  été 
employés. 

Lorsque  les  matériaux  en  magasin  auront  été  utilisés 
par  la  Compagnie  pour  les  fins  du  présent  contrat, 
la  valeur  de  ces  matériaux,  telle  qu'elle  sera  spécifiée  dans 

bave  been  submitted  to  the  Secretary  of  State  but  nevortbeless 
any  error  whicli  may  subsoquently  be  discovered  tberein  sball  bo 
corrected  in  the  then  next  Revenue  Account  or  in  any  subséquent 
Revenue.  Account  or  Accounts  as  the  Secretary  of  State  may 
détermine. 

37.  As  soon  as  possible  after  the  30th  of  June  and  the  31st  of 
December  in  each  year  or  the  respective  half-yearly  days  which 
the  Secretary  of  State  may  from  time  to  tiine  prescribe  for  the 
making  up  of  the  Revenue  Account  the  Company  shall  make  up 
and  deliver  to  the  Secretary  of  State  an  account  of  ail  stores  in 
hand  on  the  halt-yearly  day  immediately  preceding  the  making 
of  the  account  now  being  directed  and  of  ail  stores  which  the 
Company  shall  for  the  purposes  of  fulfilling  tins  Contract  hâve 
used  since  as  regards  the  first  occasion  of  making  up  an  account 
of  stores  the  date  of  this  contract  and  since  as  regards  each  other 
occasion  of  making  up  an  account  of  stores  the  date  to  which  the 
Stores  Account  was  last  previously  made   up  showing  the  pur- 
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les  rGi>istres  de  la  (Compagnie,  sera  passée  au  compte  de 
(•a})ital  ou  au  compte  d'exploitation  ;suivant  le  cas.  Indé- 
pendamment de  l'étahlissemont  périodique  du  compte  de 
matériaux,  ainsi  qu'il  est  spécifié  plus  haut,  il  sera  dres.sé 
et  balancé  à  l'époque  à  laquelle  le  Secrétaire  d'Etat  en 
fera  la  demande. 

38.  Les  matériaux  en  magasins  seront  évalués  à  l'épo- 
que ou  aux  époques  que  le  Secrétaire  d'Etat  spécifiera  et 
conformément  à  une  entente  à  intervenir  entre  le  Secré- 
taire d'Etat  et  la  Compagnie  ;  la  valeur  des  matériaux  en 
magasins,  telle  qu'elle  figurera  dans  les  livres  de  la  Com- 
pagnie, sera  corrigée  conformément  à  cette  évaluation  et 
toutes  les  régularisations  nécessaires  seront  effectuées  par 
des  postes  inscrits,  au  débit  ou  au  crédit  du  compte  d'ex- 
ploitation, selon  la  nécessité  du  cas. 


poses  for  which  sucli  stores  hâve  been  used  As  often  as  any  ot'  the 
stores  in  hand  shall  be  used  by  the  Company  for  the  purposes 
of  fulâlling  this  Contract  the  value  of  the  stores  so  used  as  enter- 
ed  in  the  books  of  the  Company  shall  be  entered  in  the  Capital 
Account  or  in  the  Revenue  Account  as  may  be  proper.  The  Stores 
Account  shall  besides  being  made  up  periodically  as  above  mcn- 
tioned  be  made  up  and  balancod  from  time  to  tinic  upon  the 
réquisition  of  the  Secrotary  of  State. 

38.  The  stores  in  hand  shall  be  valuod  at  such  tiino  or  tinics  as 
the  Secretary  of  Stato  shall  direct  and  in  such  manner  as  shall 
from  time  to  time  bc  agrocd  upon  by  the  Secretary  of  State  and 
the  Company  and  the  value  of  tlie  stores  in  hand  as  entered  in  llie 
books  of  the  Compan}^  shall  bo  corrected  in  accordance  with 
such  valuation  and  ail  nccessary  adju  .tments  shall  be  therc- 
upon  made  by  making  ontiies  to  débit  or  crédit  in  the  Revenue 
Account  as  may  bo  propor. 


i()3 


A/fecUftio/i  cfes  dépenses. 

39.  Dans  tons  les  cas  où  un  doute  se  produirait  ou 
pourrait  se  produire,  quant  à  l'application  d'une  dépense 
quelconque  faite  pour  compte  du  chemin  de  fer  projeté  ou 
pour  toute  autre  cause,  dans  l'affectation  en  tout  ou  en 
partie  au  compte  de  capital,  ou  quant  à  la  manière  dont 
elle  devrait  être  traitée,  la  question  sera  réglée  par  le 
principe  général  que  le  capital  doit  supporter  le  coût  des 
travaux  neufs,  matériel  roulant,  outillage,  machines,  ainsi 
que  d'améliorations  ou  d'additions  à  l'ancien  matériel  rou- 
lant, outillage  et  machines  y  compris,  d'un  travail  nouveau 
provisoire  quelconque,  dont  la  construction  est  nécessaire 
et  régulièrement  débitable  au  compte  de  capital,  ainsi 
que  le  coût  de  réparations,  restaurations,  renouvelle- 
ments ou  substitutions  effectuées  avant  la  mise  en 
exploitation    publique   de  la   section   du   chemin   de   fer 

Appropriatio7i  of  Expendittcre. 

39.  In  any  case  wliere  any  question  niay  or  might  arise  as  to 
wliether  any  expenditure  incurred  in  relation  to  the  projected 
raihvay  or  otherwise  is  to  be  trcatcd  in  the  whole  or  in  part  as  a 
charge  on  Capital  Account  or  how  the  same  is  to  be  dealt  with 
the  question  shall  be  determined  on  the  gênerai  principle  that 
capital  is  to  bear  the  cost  of  ne^v  works  of  additional  rolling  stock 
plant  and  machinery  and  of  improvements  of  and  additions  to  old 
Works  rolling  stock  plant  and  machinery  including  the  cost  of  any 
temporary  new  work  the  construction  of  which  is  requisite  for 
the  construction  of  a  work  properly  chargeable  to  capital  and 
that  the  cost  of  repairs  restorations  renewals  replacements  and 
substitutions  is  to  be  borne  by  revenue  except  in  cases  where 
repairs  restorations  renewals  replacements  or  substitutions  are 
effected  prier  to  the  opening  for  public  traffic  of  the  portion  of 
the  projected  railway  upon  or  in  respect  of  which  the  same  are 
effected  in  which  case  the  cost  thereof  is  to  be  chargeable  to 
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sur  la(|uello  ou  pour  Ijuiuelle  ils  sont  exécutés,  aux- 
quels cas  la  dépense  sera  portée  à  cbai'ge  du  capital. 
11  est  convenu  qu'une  dépense  faite  relativement  à  une 
section  (pielcoïKjue  du  chemin  de  fer  projeté  mise  en 
exploitation  publi({ue  (quoique  en  vertu  des  clauses  précé- 
dentes elle  devrait  en  réalité  eti'e  débitée  à  Capital), 
pourra,  si  elle  n'excède  pas  la  somme  de  1,000  roupies,  et 
à  la  discrétion  absolue  du  Secrétaire  d'Etat  si  elle  excède 
1,000  roupies,  mais  ne  dépasse  pas  ■^,000  roupies,  être 
portée  au  débit  du  compte  d'exploitation,  pourvu  que  le 
total  des  dé[)enses  débitées  au  compte  d'exploitation  du 
chef  des  derniers  postesmentionnés  n'excède  pas  15,000(1) 
roupies  par  semestre.  11  est  aussi  convenu  ({u'après  la  mise 
en  exploitation  publique  sur  toute  leur  étendue  des  quatre 
lignes  différentes  spécifiées  dans  le  troisième  article  de 
de  la  présente  convention,  aucune  partie  du  salaire  ou 
avantages  du  personnel  permanent  de  surveillance  de  la 
Compagnie,   même  lorsqu'il  serait  en  tout  ou  en  partie 

(1)  Porté  subséqueimneiit  à  23,000  roupies. 

capital.  Provided  always  iliat  any  item  of  expenditure  incurred 
in  respect  to  any  part  wJiicli  shall  hâve  been  opened  for  public 
traffic  of  tlie  projected  railway  (althougli  under  the  terms  in 
this  section  before  contained  in  strictness  cliargeable  to  capi- 
tal)shall  from  time  to  time  if  not  exceeding  tlie  sum  of  1,000 
rupees  and  may  from  time  to  time  at  tlie  absolute  discrétion 
of  the  Secretary  of  State  if  exceeding  1,000  rupees  but  not  exceed- 
ing 2,000  rupees  (but  so  that  the  ag^regate  expenditure  charged 
to  revenue  on  account  of  such  last  mentioned  items  shall  not 
exceed  15,000  (1)  rupees  in  any  half-year)  be  charged  to  revenue. 
Provided  also  tliat  after  the  opeiiing  throughout  for  public  trafRc 
of  ail  the  four  sevoral  Unes  ot  raiiway  specified  in  the  3rd  Section 
of  this  Contract  no  portion  of  the  salaries  o.'  allowancos  of  nny  of 

(1)  Stibsoquently  iiici'jasod  lo  23,000  lupoes. 
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occupé  à  la  (lirection  ou  à  la  sui'veillance  do  ti'avaux  dont 
la  doponse  serait  rogulièremeut  dôbilablc  à  capital,  ne 
sera,  sauf  sanction  expresse  du  Secrétaire  d'Etal,  débité 
à  capital  ;  il  est  également  convenu  ([u'aprês  la  mise  en 
exploitation  publique  sur  toute  leur  étendue  des  quatre 
lignes  différentes  du  chemin  de  fer  précitées,  aucun  des 
frais  relatifs  â  l'engagement  ou  relatifs  au  voyage  de  ou 
vers  r  Angleterre  d'une  personne  (juelconque  au  service  de 
la  Compagnie,  ne  sera  débité  â  capital,  a  moins  que  la  per- 
sonne en  (juestion  ne  soit  spécialement  engagée  pour 
l'exécution  d'un  travail  dont  le  coût  est  imputable  à  ce 
compte  et  (ju'elle  soit  réellement  occupée  à  ce  travail. 
Néanmoins  le  coût  de  la  construction  de  Tune  quelcon([ue 
des  lignes  mentionnées  à  l'article  48  de  la  présente  con- 
vention sera  supporté  par  le  capital  dans  la  même  pro- 
portion et  de  la  même  manière  que  si  la  dernière  clause 
précédente  n'avait  pas  été  insérée  dans  la  présente  con- 
vention. 

40.   Dans  le  cas  où  un  désaccord  se  produirait  entre  le 

the  Cumpanv's  pe/manont  supe;vising  .staff  although  for  tlie  time 
being  employed  partly  or  \\iiolly  iii  directing  or  superintending 
^vo^k  tlie  expenditure  on  which  is  properly  chargeable  to  capital 
sliall  except  witli  the  express  sanction  of  the  Secretary  of  State 
l»e  trf^ated  as  chargeable  to  capital  and  also  tliat  after  the  opening 
tlroughout  for  public  traffic  of  th3  wholo  of  tho  four  several  Unes 
of  railway  last  afore  '.aid  no  expansés  connocted  witb  the  engage- 
ment from  P]ngland  or  with  tlie  passa'j^o  froin  or  to  England  of 
any  person  in  the  Company';;  service  shall  be  treated  as  charge- 
able to  capital  unless  such  pe  son  shall  be  specially  engaged  to 
carry  out  work  the  cost  of  \vhich  is  expenditure  so  chargeable 
and  shall  be  actually  employed  upon  such  work,  Nevertheless  the 
cost  of  construction  of  any  of  the  lines  mentioned  in  the  48th  Sec- 
tion of  this  Contiact  shall  be  ttorne  by  capital  to  tho  same  extent 

27. 
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Secrétaire  d'Etat  et  la  Compagnie  ([liant  à  l'application 
irune  dépense  (pielconque  au  compte  de  capital  ou  à  celui 
de  l'exploitation,  le  sujet  du  désaccord,  à  moins  qu'il  ne 
soit  décidé  par  le  Secrétaire  d'Etat  de  par  les  clauses  de 
l'article  précédent,  sera  soumis  à  la  décision  de  l'expert 
comptable  commun,  si  le  Secrétaire  d'Etat  et  la  Compa- 
gnie en  ont  engagé  un  ;  mais  dans  le  cas  oîi  un  expert 
comptable  n'aurait  pas  été  engagé,  l'objet  du  désaccord 
sera  soumis  à  l'expert  comptable  de  la  Compagnie  dont  la 
décision  sera  définitive  ou  à  toute  autre  personne  à  dési- 
gner par  la  Compagnie  ou  à  un  vérificateur  des  comptes 
des  chemins  de  fer  du  Gouvernement  ;  il  peut  également 
être  soumis  à  toute  autre  personne  qui  sera  désignée  par 
le  Secrétaire  d'Etat  ou,  en  cas  de  désaccord  entre  les 
arbitres,  à  un  tiers  arbitre  à  désigner  par  les  arbitres 
agissant  respectivement  pour  le  compte  de  la  Compagnie 
et  du  Secrétaire  d'Etat.  Sauf  décision  contraire  de  ce 
dernier,  les   dépens   d'un   arbitrage   quelcon([ue   auquel 

and  in  the  same  manner  as  if  the  proviso  la-^t  liereinbefore  contain- 
cd  had  not  been  inserted  in  this  Contract. 

40.  If  any  différence  sliall  arise  between  the  Secretary  of  State 
and  the  Company  as  to  Avhether  expenditure  shall  in  any  parti- 
cular  case  be  charged  to  Ccipital  or  charged  to  revenue  the  matter 
in  différence  shall  unless  accordiiig  to  the  terms  of  the  section  last 
hereinbefore  contained  to  l)e  solely  decided  or  determined  by  the 
Secretary  of  State  bo  referred  to  the  décision  of  the  Joint  Audi- 
tor  if  the  Secretary  of  State  and  the  Company  shall  hâve  appoint- 
ed  such  an  ofïicer  but  in  case  a  Joint  Auditor  shall  not  hâve  been 
appointed  then  the  matter  in  différence  shall  be  refened  for  final 
décision  to  the  Company 's  Auditor  or  some  other  person  to  be 
named  hy  the  Company  and  a  Government  Examiner  of  Railway 
Acconnts  or  some  other  person  to  be  nanied  by  the  Secretary  of 
State  or  to  an  umpire  to  be  named  by  the  référées  acting  on 
behalf  of  the  Company  and  the  Secretary  of  State  respectively  in 
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il  aura  été  procédé  eu  vertu  du  préseut  article  serout 
traités  conuuo  frais  d'exploitatiou. 

F) 'a is  d'explo itat ion . 

il.  Tous  les  frais  et  débours  faits  pai-  la  Compagnie, 
avec  la  sanction  du  Secrétaire  d'Etat  pour  ou  relative- 
ment à  l'entretien,  la  direction  et  l'exploitation  du  chemin 
de  fer  projeté,  pour  autant  que  ces  dépenses  n'aient  pas 
été  faites  à  une  période  antérieure  à  la  mise  en  exploita- 
tion publique  d'une  de  ses  sections,  seront  considérés  comme 
frais  d'exploitation.  Toutes  les  dépenses  d'exploitation 
seront  à  charge  du  compte  d'exploitation. 

Les  dépenses  d'exploitation  comprendront  : 

a)  La  ou  les  sommes  qui  feront  l'objet  d'un  accord 
entre  le  Secrétaire  d'Etat  et  la  Compagnie  et  qu'il  con- 
viendra d'allouer  pour  le  loyer  des  bureaux  de  la  Compa- 
gnie à  Londres  pour  les  trais  de  bureau,  pour  les 
honoraires  des  administrateurs,  salaires  des  employés  et 

case  of  différence  between  such  référées.  The  costs  of  any  réfé- 
rence under  this  section  shall  unless  the  Secretary  of  State  shall 
otherwise  direct  be  treated  as  working  expenses. 

Workinff  Expenses. 

41.  Ail  costs  and  expenses  incurred  by  the  Company  with  the 
sanction  of  the  Secretary  of  State  in  or  about  or  in  connection 
with  the  maintenance  management  and  working  of  the  projected 
railway  so  as  the  expenditure  be  not  incurred  prior  to  the  open- 
ing  of  some  part  thereof  for  public  traffic  shall  be  deemed  work- 
ing expenses.  Ail  working  expenses  shall  be  chargeable  to 
revenue. 

In  the  working  expenses  there  shall  be  included  : 
1.  Such  sum  or  sums  of  money  as  shall  from  time  to  time  be 
agreed  upon  between  the  Secretary  of  State  and  the  Company  as 
proper  to  be  allowcd  in  respect  of  the  rcnt  of  the  Company's  office 
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lo  })ei-soiiiiel,  sauf  la  })i'Op()i'lioii  (le  cas  (k-lièaiit),  de  la  ou 
(les  sommes  mentionnées  dans  la  pi-ésente  sul)divisionquele 
Secrétaire  d'Etat  fixera  spécialement  poui*  être  poi-tée  k 
charge  du  compte  de  capital; 

ù)  Les  irais  de  la  ])réparation  des  états  et  statistiques 
mentionnés  dans  l'article  58  du  présent  contrat  ; 

c)  La  proportion  du  coût  d'établissement  et  de  celui 
de  l'entretien  d'une  Ib l'ce  de  police,  conformément  à  la 
présente  convention  et  qui  en  vertu  de  cette  même  con- 
vention ne  sera  pas  défrayée  par  le  Secrétaire  d'Etat, 
comime  faisant  partie  de  la  dépense  générale  du  Gouver- 
nement des  Indes  ; 

ff)  Toutes  les  dépenses  faites  pai-  la  Compagnie  avec 
l'approbation  du  Secrétaire  d'Etat  ou  par  lui  en  vue 
de  maintenir  en  bon  état  d'entretien  et  dans  de  bonnes 
conditions  d'exploitation  la  i)roportion  du  chemin  de  fer 
alors  en  exploitation  puldiipie,  ainsi  (jue  les  gares  et  autres 

in  London  office  exponses  Directors'  tccs  and  salarie.!  of  clcrks 
and  servants  oxceptso  much  (if  any)  of  tho  sum  or  snms  mentioned 
in  this  sub-section  as  the  Secretary  of  State  shall  cspcci:dly 
détermine  te  be  chargeaWe  to  capital. 

2.  The  costs  of  and  incidental  to  the  préparation  of  the  returns 
and  statisti'js  mentioned  in  tlie  58th  Section  oflhis  Contract. 

3.  So  much  ofthe  cost  of  providing  and  maintaining  a  police 
force  agreabl}^  to  this  Contra  t  as  is  not  under  the  ternis  of  this 
Contract  to  be  borne  by  the  Secretary  of  State  as  part  of  the 
gênerai  expenditure  of  the  Goverinnent  of  India. 

4.  Ail  expenditure  ineurred  by  the  Company  witli  the  sanction 
of  the  Secretary  of  State  or  by  the  Secretary  of  State  in  keei)ing 
so  much  of  the  projected  railway  as  shall  hâve  been  opened  for 
public  trafïic  and  the  stations  and  other  works  be'onging  thereto 
in  good  repair  and  in  good  working  condition  and  supplicd  with 
rolling  stock  mac-hinery  and  plant  except  such  i)art  if  any  of  the 
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travaux  ([iii  s'y  i*apporteiit,  maintenir  le  niaiêriel  i-oti- 
laiit,  les  machines  et  roiitillage  iiécessaii'es  eu  hou 
état,  sauf,  le  cas  éclièaut,  la  portion  de  la  dépense 
mentionnée  dans  la  présente  subdivision  qui  serait  impu- 
table au  capital  ; 

e)  Toutes  les  dépenses  faites  par  la  Compagnie  avec  la 
sanction  du  Secrétaire  d'Etat  ou  par  lui-môme,  pour 
maintenir  en  bon  état  d'entretien  et  de  fonctionne- 
ment le  matériel  roulant,  les  machines  et  l'outillage 
appartenant  à  la  section  du  chemin  de  fer  projeté  qui  aura 
à  cette  époque  été  mise  en  exploitation  publique  ; 

f)  Toutes  les  dépenses  faites  par  la  Compagnie  avec  la 
sanction  du  Secrétaire  d'Etat  ou  par  lui  pour  l'exécution 
de  travaux  quelconqties  dont  le  coût  est  imputable  au 
compte  d'exploitation  ; 

f/)  La  quotité  du  montant  qui,  en  vertti  de  la  présente 
convention,  sei-a  de  temps  à  autre  imptitable  au  compte 

expenditure  mentioiied  in  thi-^  sub-sectiofi  as  shali  be  proporly 
troated  as  chargeable  to  capital. 

5.  AU  expenditure  incurred  by  tho  Company  witli  the  sanction 
of  the  Secretary  of  State  or  by  the  Secretary  of  State  in  keeping 
the  rolling  stock  ma^hinery  and  plant  belonging  to  so  nnich  of  the 
projected  railway  as  shall  hâve  been  opened  for  public  traffic  in 
good  repair  and  in  good  working  condition. 

6.  AU  expenditure  incurred  by  tho  Company  with  the  sanction 
of  the  Secretary  of  State  or  by  the  Secretary  of  State  in  the 
exécution  of  any  works  of  which  the  cosfc  shall  be  chargeable  to 
revenue. 

7.  So  much  as  ought  persuant  to  this  Centract  from  time  to 
timeto  be  charged  to  Revenue  in  respect  of  the  half-yearly  amounts 
to  be  charged  by  the  Sécréta ;y  of  State  under  his  power  in  tbat 
behalf  hereinaf Ler  m  jntioned  for  his  supervision  and  control  of  the 
Company. 
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(l'exploitât ion  l'olativemeiit  à  la  l'edevanco  semestrielle  à 
percevoir  par  le  Secrétaire  d'Etat, de  i)ar  les  pouvoirs  qui 
lui  sont  conférés  ci-après  {K)ui-la  surveillance  et  le  con- 
trôle de  la  Compag-nie  ; 

Ji)  Les  redevances  payables  au  Département  des  télé- 
graphes du  Gouvernement  pour  le  loyer-,  l'entretieu  et 
l'inspection  des  télégraphes  et  appareils  télégraphiques  qui 
seront  fournis  par  application  de  l'article  11  de  la  pré- 
sente convention  pour  l'usage  de  la  Gompa<^nie  ; 

i)  Tous  les  frais  légaux  raisonnables  du  Secrétaire 
d'Etat  ou  de  la  Compagnie  et  toutes  les  autres  dépenses 
dont  il  exigera  ou  autoi-isera  l'imputation  au  compte  d'ex- 
ploitation. 

Application  des   recettes. 

42.  Les  fonds  qui  seront  reçus  chaque  semestre  par 
ou  pour  compte  de  la  Compagnie  pendant  la  durée 
de  cette  convention  et  qui,  de  par  cette  convention, 
doivent  être  considérés  comme  des  recettes  d'exploitation, 

8.  The  charges  of  the  Government  Telegraph  Department  for 
rent  maintenance  and  inspection  of  the  telegraphs  and  télégraphie 
a])pliances  from  time  to  time  provided  under  the  llth  Section  of 
this  Contract  for  the  use  of  the  (Jompany. 

9.  AU  reasonablc  légal  expenses  whether  incurred  by  the 
Secretary  of  State  or  by  the  Company  and  ail  such  other  expenses 
as  the  Secretary  of  State  shall  require  or  allow  to  be  treated  a.s 
working  expenses. 

As  to  the  Application  of  Receipts. 

42.  Of  the  moneys  to  be  recoived  by  or  on  behalf  of  the  Company 
in  each  half-year  during  the  continuance  of  this  Contract  such  as 
-are  pursuant  to  this  Contract  to  be  treated  as  received  on  account 
of  revenue  shall  be  applied  in  the  first  place  in  or  towards  the 
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seront  appliqués,  eu  premior  lieu,  à  la  décharge, 
des  dépenses  attribuables  au  compte  d'exploitation, 
comme   suit  : 

a)  Primo,  à  l'aciiuittement  entier  ou  partiel  des 
dépenses  imputables  au  semestre  auquel  les  recettes  se 
rapportent; 

b)  Secundo,  à  l'acquittement  entier  ou  partiel  des 
dépenses  imputables  à  un  ou  à  plusieurs  semestres  anté- 
rieurs quelconques  qui  n'auraient  pas  encore  été  acquittés 
au  moyen  de  recettes  d'exploitation; 

c)  Tertio,  au  paiement  au  Secrétaire  d'Etat,  pour  autant 
qu'elles  le  permettent,  de  l'intérêt  accru  en  sa  faveur 
de  par  les  clauses  précédentes  et  qui  ne  lui  aurait  pas  été 
payé  ; 

ci)  Quarto,  au  paiement  de  la  somme  dont  la  Société 
serait  de  temps  à  autre  redevable  ou  pour  la  constitution 
d'un  fonds  de  prévision  quelconque  qu'elle  établira  pour  le 
chemin  de  fer  projeté,  et 

e)  Quinto,   l'excédent,    le    cas   échéant,    sera   réparti 

discharge  of  expenditure  attributable  to  revenue  as  follows  (that  is 
to  say)  : 

1.  Primarily  in  ortowards  the  discharge  of  expenditure  attri- 
butable to  the  half-year  to  which  the  receipts  relate  and 

2.  Secondarily  in  or  toward^  the  discharge  of  expenditure  attri- 
butable to  any  previous  half-year  or  half-years  and  not  already 
discharged  out  of  receipts  on  account  of  revenue  and 

3  In  the  next  place  in  payment  to  the  Secretary  of  State  so 
far  as  the  same  will  extend  of  the  interest  accrued  in  his  favour 
under  the  provi^ion'^  hereinbefore  contained  and  not  previously 
paid  to  him  and 

4.  In  the  next  place  in  pa3'ment  of  such  sum  as  shall  from  time 
to  time  be  payable  by  the  Company  to  or  for  the  purposes  of  any 
provident  institution  which  shall  be  established  by  the  Conq)any 
in  connection  with  the  projected  raihva}'  and 


coiunie  suit  :  jiisqu'jiu  30  juin  1S87  (1)  il  sera  la  i)i'()pri(Hô 
absolue  (lu  SocrtHaii'C  d'Etat  et  â  datei*  de  ce  jour  il 
sera  partage  entre  celui-ci  et  la  (  Inmpaniiie  dans  la  i)ro- 
portion  des  trois  quarts  pour  le  premier  et  d'un  (piart 
pour  la  seconde;  le  quart  appartenant  à  la  Compagnie  lui 
sera  payé  dans  l'Inde. 

Il  est  convenu  (|ue  si  l'un  des  quarts  de  l'excédent  se 
rapportant  à  un  semestre  quelcon(|ue  antérieur  ou  à  celui 
finissant  le  30  juin  1887  (1)  dépassait  un  huitième  du 
total  équivalent  de  l'intérêt  payé  par  le  Secrétaire  d'Etat, 
de  par  les  clauses  antiMieures  ci-incluses  sur  la  quotité 
de  la  somme  précitée  de  ;^  3,000,000  (|ui  aui-ait  à  cette 
époque  été  versée  par  la  Compagnie  conformément  à  la  pré- 
sente convention  (2), alors  et  clia(|ue  fois  (|ue  cela  se  repro- 

(1)  Sub^-équcinnicnt  ("li^niré  en  18S1). 

{'Z)  Chmjié  siib.sé(;U!'iiiiiU'Ut  :  comme  suit  :  «  li.  somiiK;  équivaloutc  à 
riutôi'êt  FiJiijjlémcnti.ire  à  1  1,2  pour  ct.'îit  \'?.n  piyé  p-^r  le.  Socrétiii''' 
d'Etlt  pour  h'  s;'m;'sti';'  eu  ([UOStiou.  » 

5.  The  surplus  if  any^shali  bc  dcalt  witli  as  follows  (that  is  to 
say)  rq)  to  tlie  30th  duy  of  June  1887  (1)  sliall  belong  absoiutely  to 
tho  Secrotary  of  Stato  and  as  from  tliat  day  shall  l)e  dividcd 
betwoen  the  Secretary  of  State  and  the  Company  in  the  proportion 
of  tlirec-fou;tli;  to  the  former  andone-fourth  to  tho  latter  and  the 
one-fourLh  belonging  to  the  Company  shall  bc  paid  over  to  the 
Company  in  India. 

Provided  that  of  one  equal  fourth  part  of  the  surplus  attributable 
to  any  half-3'ear  prior  to  or  ending  with  the  30th  June  1887  (1) 
shall  exceed  one-elJ/ht  pan  cflhc  'Kjyrcrjate  équivalent  of  intereit 
'paid  amler  the  in'.iri.sioiin  hercinbeforc  rontained  by  the  Secretary 
of  State  to  the  Coin/iaîiy  i)i  the,  s  ijif  ha^f-yeav  i/i  respect  of  sa  niiicJt, 
of  the  aforesaid  -sinn  of  £3.000,000  as  shtdl  ihcn  Jiivp  bccnpaid  by 
tJie  Company  pursaani  to  lln^  ('o)ii r.u-t  (2)  then  and  so  ofîen  as  the 

(1)  Subsequently  nltered  to  1881). 

(i!)  Subsecjuently  altered  to  «  tlic  , '1111011111  of  the  G(nuvilent  foi-  fur- 
ther  intcresi,  ni  \  2  ))ei'  cent,  pcr  niimiiu  paid  by  the  Secretary  of 
State  for  the  sime  haif-vear.  » 
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(luira  la  Conipagnie  aura  droit  à  cet  excédent  et  le  Secré- 
taire d'Eiat  le  lui  payera  dans  l'Inde. 

Droits  de  pai-roios  et  aiity^es  facilités  et  arrangew£nts 
poiu'  d'à» f très  Compagnies  de  chemins  de  fer  et  pour 
des  chemins  de  fer  de  VEtat, 

13.  Le  Secrétaii'e  d'Etat  se  réserve,  en  tout  temps,  le 
droit  d'exiger  que  la  Compagnie  accorde  l'usage  du 
chemin  de  fer  projeté  ou  d'une  quelconque  de  ses  sections 
ou  de  toutes  ses  sections  pour  le  passage  de  locomotives 
et  de  trains  appartenant  à  d'autres  Compagnies  de  chemin 
de  fer  ou  aux  chemins  de  fer  de  l'Etat,  contre  payement  de 
redevances  raisonnables  et  à  des  conditions  et  restrictions 
raisonnables. 

44.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra  exigei'  que  la  Compa- 
gnie fournisse  à  d'autres  Compagnies  de  chemin  de  fer  ou 
aux  chemins  de  fer  de   l'Etat,  à  des  conditions  raisonna- 

same  shall  happen  the  Company  shall  be  entitled  to  the  amount  of 
the  excess  and  the  Secretary  of  State  shall  pay  the  same  amount 
to  the  Company  in  India. 

As  io  Rioniing  Poioers  and  otJier  Facilities  and  Accommodation  for 
otlier  Rnihcaij  Companies  and  State  Railways. 

43.  The  Secretary  of  State  may  from  tinie  to  time  require  the 
Company  to  allow  the  use  of  the  projected  railway  or  any  part  or 
parts  thereof  for  the  passage  of  engines  and  trains  belonging  to 
other  Railway  Companies  or  to  State  Railways  upon  the  payment 
of  reasonablo  toUs  and  under  reasonable  conditions  and  restric- 
tions. 

44.  The  Secretary  of  State  may  from  time  to  time  rec^uire  the 
Company  to  supply  othor  Railway  Companies  or  State  Railways 
upon  reasonable  torms  and  conditions  ^vith  any  of  the  roUing  stock 
appropria ted  or  belonging  to  the  projected  railway  or  any  part  or 
parts  thereof  providod  such  rolling  stock  shall  not  for  the  time 
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blés,  le  matéi-iel  roulant  (|uelconque  affecte  ou  ai)[)arte- 
naiit  au  chomiu  de  l'ei'  projeté  ou  à  l'une  de  ses  sections, 
pourvu  (^ue  ce  matériel  ne  soit  pas  requis  pour  les  besoins 
d'une  section  quelconque  du  cliemin  de  1er  projeté. 

45.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra  exiger  que  la  Compa- 
gnie exécute  dans  ses  ateliers  des  travaux  relatifs  au 
matériel  roulant  ou  aux  macbines  de  l'Etat  à  des  prix  et 
des  conditions  raisonnables  qui  feront  l'oljjet  d'une  entente 
entre  le  Secrétaire  d'Etat  et  la  Compagnie,  mais  toutefois 
sans  retarder  ou  gêner  indiiment  cette  dernièi*e  dans 
l'exécution  des  opérations  (travaux  ordinaires)  qu'elle  y 
exécute. 

46.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra  exiger  que  la  Com- 
pagnie fasse  des  arrangements  raisonnables  pour  l'échange 
mutuel  du  trafic  et  du  matériel,  avec  les  chemins  de 
fer  appartenant  à  d'autres  Compagnies  ou  à  l'Etat. 

47.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra  exiger  que  la  Com- 
pagnie  accorde,   n'importe  pour  (|uel   usage,   des  gares 

being  be  re(|uired  for  tlie  pnr])Oses  of  any  part  of  the  projected 
railway. 

45.  The  Secretary  of  State  may  from  tinie  to  time  require  the 
Company  to  exécute  work  in  its  workshops  in  respect  cf  rollin^- 
stock  and  machiaery  bolongiiig  to  State  Railways  at  sucli  reason- 
able  priées  and  upon  siich  terms  as  sliall  be  agreed  upon  between 
the  Secretary  of  State  and  the  Conipan}'  but  sonevertheless  as  not 
to  impede  or  unduly  interfère  with  the  ordinary  opérations  of  the 
■Company  as  carried  on  therein. 

46.  The  Secretary  of  State  may  from  time  to  time  require  the 
■Company  to  make  reasonable  arrangements  for  the  interchange  of 
trafïîc  and  rolling  stock  with  railways  belonging  to  other  Compa- 
niesor  to  the  State. 

47.  The  Secretary  of  State  may  from  time  to  time  require  the 
Company  to  ailow  the  use  of  any  of  the  stations  belonging  to  the 
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appartenant  au  cheniin  de  le  l' projeté  pour  faciliter  le  trafic 
(le  toute  autre  C'onipaynie  de  chemin  de  fer  ou  des  che- 
mins de  fer  de  l'Etat,  moyennant  payement  de  redevances 
raisonnables  et  à  des  conditions  et  avec  des  restrictions 
raisonnables  ;  il  pourra  aussi  exiger  que  la  Compagnie 
apporte  les  changements  et  les  additions  qu'il  jugerait 
nécessaires  ou  de  nature  à  faciliter  cet  accommode- 
ment, à  des  conditions  à  déterminer  par  lui  et  la 
Compagnie. 

Construction  des  prolongements. 

48.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra,  de  tout  temps  pendant 
la  durée  de  la  présente  convention,  à  moins  que  et  jusqu'à 
ce  qu'il  ait  de  par  les  clauses  prévues  ci-après  notifié  à  la 
Compagnie  qu'il  résilie  la  présente  convention,  exiger 
que  celle-ci  construise  Tune  ou  l'autre  des  lignes  sui- 
Aantes  de  chemin  de  fer  : 

a)  Un  prolongement  de  Belgaum  qui  se  raccordera  au 
Great  Indian  Peninsula  R.ail\vay  à  ou  à  l'Est  de  Poonah; 

projectcd  railway  for  the  accommodation  of  tlie  traffic  of  any  other 
Railway  Company  or  State  Railway  upon  the  payment  of  reason- 
able  tolls  and  under  reasonable  conditions  and  restrictions  and 
may  also  reqiiire  the  Company  to  niake  such  altérations  and  addi- 
tions as  may  in  the  opinion  of  the  Secretary  of  State  be  neoessary 
or  convenient  for  the  purposes  of  such  accommodation  upon  such 
terms  as  may  be  agreed  upon  between  the  Secretary  of  State  and 
the  Company. 

As  to  the  (ytn:itructio7i  of  Ec:ten^>'ons. 

48.  The  Secretary  of  State  may  at  any  tiuie  or  tinies  during 
the  continuance  of  this  Contract  unless  and  until  ho  shall  underthe 
provisions  hereinafter  contained  hâve  given  notice  to  the  Com- 
pany of  the  détermination  by  him  of  this  Contract  require  the 
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/>)  Un  einhiMiichouuMit  jusijue  Kai'wai*  ; 

r)     »  »  »      HuiM'iliai'. 

Et  ;ï  pai-iir  de  Tépoiiiie  et  aussi  souvent  ([ue  le  Seci-é- 
taii'e  (l'Ktat  aura,  en  vertu  du  présent  article,  sommé  la 
(lompagnie  de  construire  n'importe  laquelle  des  lignes 
de  chemin  de  fer  précitées  en  dernier  lieu,  celle-ci 
aui-a,  iiid('pendaninienl  de  ses  auti-es  ol)lig'ations  et  respon- 
sabilités, toutes  les  obligations  et  responsabilités  qu'elle 
aurait  eues  du  chef  de  la  présente  convention,  si  la 
construction  de  la  ou  des  lignes  citées  ci-dessus  avait 
été  prévue  par  l'article  3  du  [)résent  contrat,  en  outre 
des  lignes  de  chemin  de  fer  qui  sont  spécifiées  dans 
le  présent  article,  et  toutes  les  clauses  de  l'article  3  du 
présent  contrat  seront  applical)les,  mutatis  niiitandis,  à 
toute  ligne  ou  toutes  les  lignes  de  chemin  de  fer  dont  la 
consti'uction  serait  exigée  de  parle  présent  article.  Il  est 
convenu  que  dans  le  cas  où  le  Secrétaire  d'Etat  impo- 
serait à  la  G  )mpagnie   la  construction  de  l'embranche- 

Comimny  to  construet  a!l  or  any  oî  tho  foilowing  lines  of  raihvny 
that  is  to  say  : 

1.  An  extension  l'roni  Bolganni  to  join  the  Groat  Indian  Penin- 
snla  Railway  at  or  east  ol'  Poonali  ; 

2.  A  branch  to  Ivarwar  ; 

3.  A  branch  to  H  uni  bar. 

And  as  froni  the  time  when  and  as  often  as  the  Secretary  of  State 
shall  under  this  section  bave  required  the  Conipnny  to  construet 
any  ol*  the  lines  of  railway  last  aforesaid  the  Company  shall  in 
addition  to  its  other  obligations  and  liabilities  be  under  ail  such 
obli^'a tiens  and  liabiiities  as  it  woidd  bave  been  subject  to  under 
this  Contract  if  the  Une  or  lines  of  railway  under  this  section 
required  to  be  constructed  had  b}-  the  3rd  Section  of  this  Contract 
b3en  providedto  b  '  constructed  in  addition  to  the  lines  of  railway 
in  such  section  spocilieJ  And  ail  the  provisions  of  the  3rd  Section 
of  this  Contract  shall  apply  mutatls  nnftan'/is  in  respect  of  any 
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nient  Kai'wai',  la  (ionipai^iiie  béiiôticierait  d'un  levé  de 
[)lans,  lait  pour  c'om})le  du  Secrétaii'e  d'Etat,  d'une  li<^ne 
de  rliemin  de  ïev  de  Karwar  à  Hubli.  11  est  également 
convenu  que,  dans  le  cas  où  et  cha([ue  l'ois  ([ue  le  Secré- 
taire d'Etat  aurait  à  l'époque  à  laquelle  il  imposera  à  la 
Compagnie  la  construction  d'un  prolongement  ou  d'un 
embranchement  ([uelconque,  fait  faii*e  des  levés  topogi'a- 
pliiques  ou  des  plans  autres  (|ue  les  levés  mentionnés 
précédemment  dans  le  présent  article,  ou  des  travaux 
à  exécuter  en  vue  de  faciliter  ou  de  hâter  la  construc- 
tion dupi'olongement  ou  de  l'embranchement  en  question, 
il  permettra  à  la  Compagnie  de  bénéficier  des  dits  levés 
topographiques,  plans  et  travaux  respectifs,  et  lors(|ue 
celle-ci  aura  droit,  de  par  le  présent  contrat,  à  la 
jouissance  d'un  levé  existant  mentionné  dans  le  présent 
article  ou  d'autres  levés,  plans  et  travaux,  le  coût,  tel 
que  le  Secrétaire  d'Etat  certifie  l'être  (y  compris  en  ce 
<|ui  concerne  tous  les  levés  et  tous  les  plans,  les  dépenses 

Une  or  lines  of  railway  which  shah  under  this  section  be  required 
to  be  constructed.  Provided  that  if  the  Secretary  of  State  sliall 
require  the  Company  to  constrnct  a  branch  to  Karwar  the  Com- 
pany shall  hâve  the  benefit  of  an  existing  survey  made  on  behalt 
0''  the  Secretary  ot  State  of  a  Une  of  raihva\  from  Karwar  to 
Hid^li.  Provided  also  that  if  and  as  often  as  the  Secretary  ot  State 
shall  at  the  time  when  lie  shall  require  the  Company  to  constrnct 
any  extension  or  branch  mentioned  in  this  section  hâve  caused 
any  siirveys  or  plans  to  be  made  (other  than  the  surveys  bcfore 
mentioned  in  this  section)  or  works  to  be  executed  with  the  view 
or  facilita ting  or  expediting  the  construction  of  the  .^ame  extension 
or  branch  he  shall  allow  the  Company  to  hâve  the  benefit  of  the 
same  surveys  plans  and  works  resiiectively  and  upon  the  Company 
becoming  entitled  under  this  section  to  the  benefit  of  existing  sur- 
vey in  this  section  mentioned  or  of  an\  other  surveys  or  any  plans 
or  works  to  cost  to  the  Secretary  of  State  (as  certified  by  him)  ot 
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faites  par  lui  poui*  leur  exécution),  sera  porté  au  débit  du 
compte  capital. 

Construction,  acquisition  et  exploitation 
de  chemins  de  fer  auxiliaires  ou  emùranchements . 

49.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra  imposer  à  la  Compa- 
gnie, à  des  conditions  qui  feront  dans  chaque  cas  l'objet 
d'un  accord  entre  lui-même  et  celle-ci,  la  construction 
ou  l'acquisition  absolue  ou  à  l)ail,  pour  un  terme  d'an- 
nées ou  autrement,  d'un  chemin  de  fer  quelconque  à 
écartement  d'un  mètre  pour  l'exploiter  à  titre  d'auxiliaire 
ou  conjointement  avec  le  chemin  de  fer  projeté  ou  l'une 
quelconque  de  ses  sections,  et  il  pourra  imposer,  aux  condi- 
tions qui  feront  dans  chaque  cas  l'objet  d'un  accord  entre 
le  Secrétaire  d'Etat  et  la  Compagnie,  l'exploitation  d'un 
chemin  de  fer  construit  ou  acquis  conformément  au  pré- 
sent article  ou  celle  d'un  autre  chemin  de  fer  quelconque 
d'un  mètre  d'écartement  propre  à  être    exploité  à  titre 

the  survey  or  surveys  plans  or  works  to  the  benefit  wliereof  the 
Company  shall  from  time  to  time  beconie  entitled  under  the  provi- 
sions ofthis  section  (including  as  regards  ail  surveys  and  plans 
the  cost  to  the  Secretary  of  State  of  procuring  the  same  to  be 
made)  shall  be  entered  to  débit  in  tlie  Capital  Account. 

Construction  Acquisition  and  Working  of  Au^i'iliarij  or 
Bra7ich  Railicay<. 

49.  The  Secretary  of  State  may  require  the  Company  on  such 
terms  and  conditions  as  shall  be  agreed  upon  beiween  himself  and 
the  Company  in  each  case  to  construct  or  acquire  either  absolutely 
or  on  lease  for  a  term  of  years  or  otherwise  any  railway  on  the 
mètre  gauge  convenient  to  be  worked  as  auxiliary  to  or  in  connec- 
tion witli  the  projected  railway  or  any  part  of  it  and  to  work  on 
such  terms  and  conditions  as  may  in  each  case  be  agreed  upon 
between  the  Secretary  ol  State  and  tlie  Company  any  railway  so 
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d'auxiliaire  ou  coiijoiutemeui  avec  le  cliemiu  de  Ter  pio- 
jeté  ou  Tune  quelconque  de  ses  sections. 

50.  La  Compagnie  donnera  suite  avec  diligence  raison- 
nable à  toutes  les  exigences  que  le  Secrétaire  d'Etat  for- 
mulera en  exécution  de  la  présente  convention. 

Surveillance  et  contrôle  par  le  Secrétaire  d^Etat 
et  nomination  d'un  Administrateur  du  Gourer- 
nernent. 

51.  En  ce  qui  concerne  tous  les  points  qui  ne  sont  pas 
spécialement  prévus  relativement  à  l'accomplissement  et 
à  l'exécution  du  présent  contrat  par  la  Compagnie,  pour 
autant  qu'elle  soit  appelée  à  l'accomplir  et  à  l'exé- 
cuter, celle-ci  sera  sujette  à  la  surveillance  et  au 
contrôle  du  Secrétaire  d'Etat,  lequel  aura  le  droit 
de  percevoir  de  la  Compagnie,  du  chef  de  sa  surveil- 
lance et  de  son  contrôle,  une  redevance  semestrielle. 
La  dite  redevance  consistera  en  une  taxe  de  40  roupies 

constructed  or  acquired  as  mentioned  in  tins  section  or  any  otlier 
railway  on  tlie  matre  gauge  convenient  to  be  worked  as  auxi- 
liary  to  or  in  connection  with  the  projected  railway  or  any  part 
of  it. 

The  Company  to  comply  with  the  requirements  ofthe 
Secretay^y  of  State. 

50.  The  Company  shall  with  ail  reasonable  speed  comply  with 
ail  such  requirements  as  the  Secretary  of  State  shall  from  time  to 
time  make  in  accordance  with  this  Contract. 

As  to  the  Supervision  and  Control  ofthe  Secretary  of  State  and  the 
appointment  ofa  Government  Director. 

51 .  In  ail  matters  not  herein  specially  provided  for  relating  to 
the  fulfilirient  and  performance  by  the  Company  of  this  Contract  so 
far  as  to  be  fulfilled  or  perfornied  by  the  Company  the  Company 
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poiii'  clia([ue  mille  du  choniiii  do  l'cr  pi-ojelë,  pi-opur- 
tioinielliMiuMit  à  ce  (|ui  aura  été  consiiaiii  ou  à  ce  (|ui  sei-a 
eu  voie  de  construction  en  ce  moment. 

La  redevance  semestrielle  (^ue  le  Secrétaire  d'Etat  per- 
cevra conformément  au  présentarticle,  sera  débitée  à  Capi- 
tal lors(iu'elle  sera  perçue  avant  la  mise  eu  exploitation 
publi(iue  d'une  section  (|uelcouque  du  chemin  de  i'er  pro- 
jeté; à  partir  de  l'époque  à  laquelle  une  section  quel- 
conque aura  été  mise  en  exploitation  et  jusqu'à  ce  que  le 
chemin  de  1er  ait  été  mis  en  exploitation  sur  toute  son 
étendue,  la  redevance  semestrielle  perçue  du  chef  du 
pi-ésent  article  sera  repartie  entre  l'exploitation  et  le 
capital,  de  façon  que  la  (quotité  de  la  redevance  semes- 
trielle soit  à  la  redevance  totale,  comme  la  longueur  du 
chemin  de  fer  mise  en  exploitation  publique  à  répo(|ue 
à  laquelle  la  redevance  semestrielle  est  établie  est  à 
la  longueur  totale  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  la 
redevance  est  calculée;  la  première  partie  sera  débitée 

.sliali  be  .^ubject  to  tlie  supervision  and  control  of  tlie  Secretar;\-  of 
State  The  Secretary  of  State  sliall  be  entitled  to  make  a  charge 
half-vearlj  for  liis  supervision  and  control  of  tlie  Company  The 
said  half-yearly  charge  shall  be  a  niileage  rate  of  40  rupees  for 
ever}'  mile  of  the  projected  raihvay  so  far  as  tlie  time  being  either 
constructed  or  under  construction  Tlie  half-yearly  charge  to  be 
made  by  the  Secretary  of  State  under  tliis  section  shall  be  char- 
ged  to  capital  so  far  as  made  prier  to  the  opening  for  public  traffie 
ot'  any  part  of  the  projected  railway  and  as  from  the  time  a\  lien 
any  part  of  the  projected  railway  shall  hâve  been  opened  for  public 
traffie  until  the  wliole  thereof  shall  hâve  been  so  opened  the  half- 
yearly  charge  under  tins  section  shall  from  time  to  time  be  api)or- 
tioned  between  revenue  and  capital  in  such  manner  as  tliat  soniuch 
of  the  half-yearly  charge  asbears  the  same  proportion  to  the  en- 
tirety  thereof  as  the  lengtli  of  raihvay  opened  for  public  traffie  at 
the  time  when  the  half-yearly  charge  is  made  bears  to  the  m  holc 
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à  l'exploitation  et  le  restant  à  capital.  A  partir  de 
l'époque  à  laquelle  tout  le  chemin  de  1er  projeté  aura  été 
mis  en  exploitation  publique,  la  redevance  semestrielle 
qui  sera  perçue  par  le  Secrétaire  d'Etat,  conformément 
au  présent  article, sera  débitée  exclusivement  à  l'exploi- 
tation. 

5'^.  En  ce  qui  concerne  la  surveillance  des  chemins  de 
fer  et  des  travaux  qui  .seront  exécutés  par  la  Compagnie  en 
vertu  de  ce  contrat,  soit  pendant  la  construction  ou  subsé- 
quemment,et  pour  l'inspection  du  chemin  de  fer  projeté  et 
des  gares  et  autres  travaux,  celle  du  matériel  roulant,  de 
l'outillage,  des  machines  et  des  matériaux  qui  s'y  rap- 
portent, ainsi  que  celle  des  télégraphes  électriques  et  des 
appareils  télégraphiques  qui  auront,  en  vertu  de  la 
présente  convention,  été  mis  à  la  disposition  de  la 
Compagnie,  ainsi  que  dans  le  but  de  vérifier  les  comptes  de 
la  Compagnie  ou  d'exercer  d'une  autre  manière  quel- 
conque la  surveillance  et  le  contrôle  que  la  présente  con- 

lengtli  of  raihvay  on  Avhicli  tlie  same  cliarge  is  to  be  calculated 
shall  be  cliarged  to  revenue  and  tliat  tlie  residue  tliereofsliall  be 
charged  to  capital  As  from  tlie  time  when  tlie  wliole  of  the  projec- 
ted  raihvay  sliall  hâve  been  opened  for  public  (raffic  the  lialf- 
yearly  charge  to  be  made  by  the  Secretary  of  State  under  this 
section  shall  be  charged  to  revenue  exclusively. 

52.  For  the  purpose  of  inspecting  the  raihvays  and  works  to 
be  executed  by  the  Company  under  this  Contract  either  whilst 
under  construction  or  subsequently  and  of  inspecting  the  projected 
raihvay  and  the  stations  and  other  works  ro  ling  stock  plant  ma- 
chineryand  stores  ;o  belong  thereto  and  the  electric  telegraphs 
and  télégraphie  appliances  for  the  time  being  provided  under  this 
Contract  for  the  use  of  the  Company  and  for  the  purpose  of  audit- 
ing  ihe  accounts  of  the  Company  or  otlierwise  exercising  such 
supervision  and  control  as  are  iniended  to  be  reserved  to  the 
Sécréta ry  ofSta'.e  by  this  Con  ract   the  Secretary  of  State  may 


<«ntioii  onteiid    rcsoi-ver  au   Secrétaire  d'Etat,  celui-ci 
pourra   de   temps  à  auti'e  désii^ner  la  ou  les   personnes 
qu'il  ju[>-era  à  propos,  en  leur  octroyant  les  pouvoirs  qu'il 
reconnaîtra  nécessaires  ou  désirables,  et   la  Compagnie 
accordera  à    toute  personne    ainsi    désignée   toutes  les 
facilités  raisonnables  afin  de  la  mettre  à  môme  d'accomplir 
la  tâche  (jui  lui  aura  été  confiée  par  le  Secrétaire  d'Etat. 
53.   La  Compagnie   consignera  et  conservera   dans  des 
livres  spéciaux  y  affectés  un  compte-rendu   complet   et 
détaillé  de  toutes  ses  transactions  et  de  tous  ses  actes,  y 
compris  les  procès-verbaux  complets  et  conformes  de  toutes 
les  séances  des  administrateurs,   de  toutes  ses  communi- 
cations avec  les  Indes  et  de  sa  correspondance, de  manière 
à  présenter  en  tout  temps  la  situation  complète  et  véri- 
dique  de  ses  affaires,  et  le  Secrétaire  d'Etat,  ainsi  que  toute 
personne  ou  personnes  désignées  par  lui  à  cette  fin  auront, 
en  tout  temps  raisonnable,  libre  accès  à  tous  les  livres, 
comptes,   papiers  ei    documents  de    la   Compagnie   avec 


from  time  io  time  appoint  sucli  person  or  persons  as  lie  may  think 
proper  witli  sucli  powers  as  lie  may  consider  necessary  or  expé- 
dient and  the  Company  shall  afford  every  person  so  appointed  ail 
reasonable  facilites  tbr  the  purpose  of  enabling  him  to  periorm 
the  duties  entrusted  to  him  by  the  Secretary  of  State. 

53.  The  Company  shall  record  and  keep  in  proper  books  full 
and  particular  accounts  of  ail  its  transactions  and  proceedings 
inciuding  full  and  true  minutes  of  ail  its  meetings  meetings  of 
Directors  communications  with  India  and  correspondence  so  as  at 
ail  times  to  exhibit  fuUy  and  truly  the  state  of  its  atfairs  and  the 
Secretary  of  State  or  any  person  or  persons  appointed  by  him  in 
that  behalf  shall  at  ail  reasonable  times  bave  free  access  to  ail 
the  books  accounts  papers  and  documents  of  the  Company  with 
power  to  l)all  for  and  make  copies  of  or  extracts  from  te   ame. 

54.  The  Secretary  of  State  may  from  time  to  time  appoint  any 
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pouvoir  d'en  exigei'  et  (Teii  l'aire  des  copies  ou  des 
extraits. 

54.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra,  nommer  une  personne 
quelconque  aux  fonctions  d'administrateur  de  la  Compa- 
gnie. L'administrateur  du  Gouvernement  sera  ex-offlcio 
membre  de  tous  les  comités  institués  par  le  Conseil  d'ad- 
ministration ou  par  la  Compagnie  relativement  au  chemin 
de  fer  projeté  ou  à  toute  affaire  qui  s'y  rapporte,  et  il 
aura  en  outre  le  droit  d'opposer  un  veto  absolu  à  tous  les 
actes  quelconques  du  Conseil  d'administration.  L'admi- 
nistrateur du  Gouvernement  ne  sera  amovible  que  par 
le  Secrétaire  d'Etat.  Ce  dernier  pourra,  aussi  sou- 
vent que  l'occasion  s'en  présentera,  désigner  une  per- 
sonne pour  représenter  l'administrateur  du  Gouverne- 
ment à  une  séance  quelconque  auquel  celui-ci  pourrait 
être  empêché  d'assister,  et  lapersonne  ainsi  désignée  aura 
tous  les  droits  et  exercera  tous   les  pouvoirs  qu'aurait 

one  person  to  be  a  Director  of  tlie  Company.  The  governnient 
Director  sliall  be  ex-ofRcio  a  member  of  ail  Committees  appointed 
by  the  Board  of  Directors  of  the  Company  or  by  the  Company  in 
relation  to  the  projected  railway  or  any  mat  ter  connected  there- 
with  and  he  may  moreover  exercise  ath  is  discrétion  an  absolute 
veto  in  ail  proceedings  whatever  at  the  Board  of  Directors.  The 
G-overnment  Director  shall  not  be  removable  except  by  the  Secre- 
tary  of  State  The  Secretary  of  State  ma}'  from  time  to  time  as 
often  as  occasion  shall  require  appoint  a  person  to  represent  the 
Government  Director  at  any  meeting  of  the  Board  of  Directors  or 
at  any  Committee  meeting  at  which  the  Government  Director  may 
not  be  présent  and  the  person  so  appointed  shall  hâve  ail  such 
rights  and  may  exercise  ail  such  powers  as  the  Government  Direc- 
tor if  présent  would  hâve  had  or  might  hâve  exercised. 


—  421  — 

exercé  ou  ({u'auiMit  ])u  exei'cei-  radministrateui-  du  Gou- 
vei'iienieiit  s'il  eût  été  présent. 

('/(/uses  diverses. 

55.  Pendant  la  durée  de  la  présente  convention  la  Com- 
pagnie ne  s'engagera  dans  ou  ne  s'occupera  d'aucune 
affaire  autre  (|ue  celle  prévue  par  cette  convention  ; 
elle  n'empr-untei'a  aucun  fonds  et  n'augmentera  ni  ne 
réduira  son  capital  sans  avoir  obtenu  antérieurement  et 
par  écrit  la  sanction  du  Secrétaire  d'Etat. 

56.  Pendant  la  durée  de  la  présente  convention  la  Com- 
pagnie ne  changera,  ne  modifiera,  n'étendra  ses  statuts 
sans  la  sanction  du  Secrétaire  d'Etat. 

57.  Pendant  la  durée  de  la  présente  convention, la  Com- 
pagnie n'acquerra  auccune  propriété  dans  les  Indes  sans 
avoir  pi-éalablement  obtenu  l'autorisation  écrite  du  Secré- 
taire d'Etat.  Si  la  Société  acquérait,  en  contravention  au 
présent  article,  une  propriété  quelconque, elle  n'en  dispose- 
rait pas  sans  avoir  préalablement  obtenu  la  sanction  écrite 

MisceUaaeoa^  Provisioiis, 

55.  The  Company  sliall  not  during  ilie  contlnuance  of  tliis  Con- 
tract  without  the  sanction  ofthe  Secretar y  of  State  in  writing 
first  obtained  engage  in  or  carr}'  on  any  business  other  than  the 
business  provided  b}^  tliis  Contract  to  be  carried  on  by  the  Com- 
pany or  borrow  any  money  or  increase  or  reduce  its  capital. 

56.  The  Company  sliall  not  during  the  continuance  of  this  Con- 
tract alter  vary  or  add  to  its  Articles  of  Association  without  the 
sanction  of  the  Secretary  of  State. 

57.  The  Company  shall  not  during  the  continuance  of  this  Con- 
tract without  the  sanction  of  the  Secretary  of  State  in  writing 
first  obtained  acquire  any  property  in  India  If  the  Company  shall 
in  contravention  of  this  section  acquire  any  property  such  property 
shall  not  be  dispo.sed  of  by  the  Conq)any  without  the  sanction  in 


du  dit  Secrétaire  et  celui-ci  pourra,  à  une  période 
quelconque,  pendant  la  dui'ée  de  la  présente  convention 
ou  endéans  un  mois  après  résiliation,  racheter  cette 
propriété  à  la  Compagnie  au  prix  payé  pour  la  dite  pro- 
priété, et,  si  le  prix  d'achat  était  payé  à  cette  dernière 
pendant  la  durée  de  la  présente  convention,  hi  dépense 
serait  portée  au  compte  capital. 

58.  La  Compagnie  dressera  les  états  et  fournira  les 
statistiques  dans  la  forme,  sous  les  rubriques  et  divisions 
que  le  Secrétaire  d'Etat  exigera,  tout  en  fournissant  les 
détails  nécessaires.  Le  coût  de  la  confection  de  ces  états 
et  statistiques,  ainsi  que  les  frais  accessoires,  seront  consi- 
dérés comme  faisant  partie  des  dépenses  d'exploitation  du 
chemin  de  fer  projeté. 

59.  Le  Secrétaire  d'Etat  fera  adopter  par  la  législaturj 
aux  Indes  l'acte  ou  les  actes  quelconques  nécessaires  pour 
permettre  à  la  Compagnie  d'exécuter  la  présente  con- 
vention. 

writing  of  the  Secretary  of  State  and  the  Secretary  of  State  may 
at  any  time  during  the  continuanceof  tliis  Contracter  within  one 
calendar  montli  after  the  détermination  thereof  purciiase  sucli 
property  from  tlie  Company  at  the  price  actually  paid  by  tlic 
Company  for  the  sanie  and  if  the  purchase  money  shall  be  paid  to 
the  Company  during  the  continiiance  of  this  Contract  the  expen- 
diture  shall  be  carried  tu  Capital  Account. 

58.  The  Company  shall  from  time  to  time  make  such  returns 
and  furnish  such  .statistics  in  such  form  and  under  such  heads 
and  divisions  and  with  such  détails  as  the  Secretary  of  State  may 
from  time  to  time  require.  The  cost  of  preparing  such  returns 
and  statistics  and  incidental  thereto  shall  lie  treated  as  part  of 
the  woi'king  expenses  of  the  projected  railway. 

59.  The  Secretary  of  State  shall  promote  the  passing  by  the 
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()().  La  (Compagnie  no  fei-a  aucune  réclamation  au 
Secrétaire  d'Etat,  à  titre  de  compensation,  du  chef  d'un 
acte  quelconque  de  la  Législature  iudieiine  d'applicabilité 
générale,  qui  aurait  un  efïet  préjudiciable  sur  le  chemin 
de  fer  projeté  ou  sur  ses  recettes. 

61.  La  Compagnie  pourra  établir,  si  elle  le  juge  à  pro- 
pos, et  elle  établira  si  le  Secrétaire  d'Etat  l'exige  à  une 
période  quelcon([ue  après  la  mise  en  exploitation  publique 
d'une  section  quelconque  du  chemin  de  fer  projeté,  un 
fonds  de  i^etraite  et  une  Caisse  d'épargne  pour  le  bien  des 
employés  de  là  Compagnie  et  celaaux  couditions  et  confor- 
mément aux  règlements  qui  seront  appi'ouvés  pai-le  Secré- 
taire d'Etat.  Ce  fonds  sera  maintenu  et  géré  par  la 
Compagnie. 

62.  Le  Secrétaire  d'Etat  pourra  exiger,  à  une  période 
quelconque  après  la  mise  en  exploitation  publique  et  com- 
plète des  quatre  lignes  différentes  de  chemins  de  fer 
spécifiées  à  l'article  3  de  la  présente  convention,  que  la 

Législature  in  liidia  of  any  Act  or  Acts  which  may  be  required 
to  enable  tlie  Company  to  carry  into  effect  this  Contract. 

60.  No  claim  shall  be  made  upon  the  Secretary  of  State  by 
the  Company  for  compensation  in  respect  of  any  act  of  the  Indian 
Législature  of  gênerai  applicability  by  reason  of  its  prejudicially 
atfccting  the  projected  railway  or  the  profits  thereof. 

61.  The  Conqjany  may  if  it  shall  think  it  expédient  and  shall 
if  required  by  the  Secretary  of  State  at  any  time  after  the  opening 
for  public  trafîîc  of  any  part  of  the  projected  railway  maintain 
and  nianage  a  Provident  Institution  and  a  Savings  Bank  for  the 
benefit  of  the  servants  of  the  Company  upon  such  terms  and  under 
such  rules  and  régulations  as  shall  from  time  to  time  be  approved 
by  the  Secretary  of  State. 

62.  The  Secretary  of  State  niaj- at  any  time  after  the  whole 
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Compagnie  établisse  et  maiiuicMine,  au  moyen  de  prélè- 
vements faits  sui*  le  revenu  et  à  des  conditions  a  déter- 
miner de  commun  accord  par  lui  et  cette  dernière,  des 
londs  de  réserve  pour  assurer  les  biens  appropriés  au 
chemin  de  1er  projeté  ou  ceux  qui  lui  sont  confiés  à  titre 
de  transporteur  commun  ou  à  tout  autre  titre  contre  les 
risques  d'incendie  et  pour  leur  compte,  de  la  détérioration 
des  lignes  et  du  matériel  roulant. 

63.  Toute  notification,  résolution,  décision,  instruction, 
ordre,  réquisition,  nomination,  certificat  ou  expression 
d'opinion,  approbation  ou  sanction  à  donner  ou  à  signifier 
de  la  part  du  Secrétaire  d'Etat,  pour  l'une  quelconque  des 
fins  relatives  à  la  présente  convention  ou  aux  pouvoirs 
ou  clauses  quelconques  y  contenues,  sera  suffisante  et  obli- 
gatoire lorsqu'elle  sera  écrite  et  signée  par  lui,  par 
l'un  de  ses  Secrétaires  adjoints  ou  par  un  Secrétaire 
du  Gouvernement  de  Bombay,  ou  par  tout  autre  fonc- 
tionnaire ou  employé  autorisé  à  agir  pour  compte  du 
Secrétaire   d'Etat  pour  toute    affaire  à  laquelle  elle  se 

of  the  four  several  Unes  of  raiiway  specified  in  the  3rd  Section  of 
this  Contract  shall  bave  been  opened  throiighout  for  public  traffic 
require  tlie  Company  to  establish  and  maintain  out  of  contributions 
from  revenue  and  on  terms  to  be  agreed  upon  between  the 
Secretary  of  State  and  the  Company  Reserve  Funds  for  the 
purposes  of  insuring  property  whether  appropriated  to  the  projec- 
ted  raiiway  or  in  the  custody  of  the  Company  as  conimon  carriers 
or  in  any  other  capacity  against  damage  by  fire  and  of  making 
good  détériorations  of  permanent  wa}^  and  rolling  stock. 

63.  Any  notice  détermination  décision  direction  requirement 
réquisition  appointment  certificate  or  expression  of  opinion 
approval  or  sanction  to  be  given  or  signified  on  the  part  of  the 
Secretary  of  State  for  any  of  the  purposes  of  or  in  relation  to 
this  Contract  or  any  of  the  powers  or  provisions  herein  contained 
shall    be  sutiiciefit    and    binding  if  in  writing   signed  -by  the 
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rapportera,  et  la  responsabilité  de  ce  dernier  ne  sei*a 
engagée  du  chef  des  affaires  précitées  (jue  par  un  docu- 
ment écrit  et  signé  de  la  manière  prévue  par  le  présent 
article. 

64.  La  Compagnie  établi i*a  et  maintiendra  un  bureau 
pendant  toute  la  durée  du  présent  contrat  dans  une  ville  des 
Indes  à  déterminer  de  temps  à  autre  par  le  Secrétaire 
d'Etat  ;  elle  y  aura  un  repi'ésentant  ou  Comité  de  repré- 
sentants autorisé,  avec  lequel  le  Secrétaire  d'Etat,  le  Gou- 
vernement des  Indes  ou  autre  fonctioimaire  ou  fonction- 
naires désignés  à  cette  fin,  pourront  avoir  des  rapports 
relativement  à  la  présente  convention,  aux  engagements 
et  responsabilités  des  signatures  de  cette  convention  ; 
la  responsabilité  de  la  Compagnie  sera  engagée  pour  tous  les 
effets  tirés  et  les  quittances  données  parle  dit  représentant 
ou  par  le  comité  de  représentants  ou  en  leur  nom  pour 
compte  de  la  Compagnie;  toute  notification  à  signifier  à  la 
Compagnie  (sauf  toute  notification  relative  à  la  résiliation 
de  la  présente  convention,  ainsi  qu'il  est  prévu  dans  la 

Secretary  of  State  or  one  of  his  Under-Secretaries  or  by  a 
Secretary  of  the  Government  of  Bombay  or  by  any  other  ofRcer 
or  servant  authorized  to  act  on  behalf  of  the  Secretary  of  State 
in  respect  of  the  matters  to  which  the  same  shall  relate  and  the 
Secretary  of  State  shall  not  in  an}^  case  be  bound  in  respect  of 
any  of  the  matters  aforesaid  uidess  by  some  writing  signed  in  the 
manner  before  mentioned  in  tbis  section. 

64.  The  Company  shall  at  ail  tinies  diiring  the  continuance  of 
this  Contract  keep  an  office  established  at  some  place  in  India  to 
be  determined  from  time  to  time  by  the  Secretary  of  State  and 
shall  keep  at  the  said  office  an  authorized  Agent  or  Committee  of 
Agency  with  whom  the  Secretary  of  State  and  the  Government  of 
India  or  other  officer  or  officers  deputed  in  that  behalf  may  com- 
municate  on  affairs  concerning  this  Contract  and  the  duties  and 
liabilities  of  the  parties  hereto  under  (his  Contract  and  ail  drafts 


—  429  — 

suite),  aura  été  signifiée  dans  la  forme  voulue,  si  elle  est 
remise  au  domicile  du  dit  bureau  ou  personnellement  au 
dit  représentant  ou  à  un  membre  quelconque  du  comité  de 
réprésentants. 

Résiliation  et  expiration  de  la  convention 
et  renibotirsements  à  la  Compagnie. 

65.  Si  le  Secrétaire  d'Etat  le  décide  ainsi,  la  présente 
convention  cessera  ses  effets  le  30  juin  1907,  le  30  juin 
1917  ou  le  30  juin  1927,  pourvu  qu'il  en  donne  un  avis 
préalable  par  écrit  d'au  moins  douze  mois  à  la  Compagnie. 
Ce  fonctionnaire  pourra  également,  à  défaut  du  payement 
régulier  par  la  Compagnie  de  la  somme  précitée  de 
£  3,000,000  ou  d'un  acompte  quelconque  de  cette 
somme,  conformément  à  la  présente  convention,  ou  si 
elle  manquait  à  ses  engagements  relativement  à  la  con- 
struction, ou  à  l'achèvement,  du  chemin  de  fer  projeté 
ou  de  l'une  quelconque  de  ses  sections,  de  ses  gares  et 
de  ses  autres  travaux,  ou  relativement   à  l'équipement 

drawn  and  receipts  given  by  the  said  Agent  or  Committee  of 
Agency  or  under  his  or  their  authority  on  behalf  of  the  Company 
in  relation  to  this  Con tract  or  any  of  the  duties  or  liabilities  of  the 
Company  under  tliis  Contract  sliall  be  binding  on  the  Company 
and  every  notice  to  be  given  to  the  Company  (save  any  notice 
with  respect  to  the  détermination  of  this  Contract  as  hereinaf  ter 
provided)  shall  be  sufficiently  given  if  left  at  the  said  office  or 
personally  served  on  the  said  Agent  or  any  member  of  the  said 
Committee  of  Agency. 

A^  to  the  J^er  minai  ion  and  Expiration  of  the  Contract  and 
Repaj/ments  to  Company. 

65.  The  Secretary  of  State  may  détermine  this  Contract  either 
on  the  30tli  of  June  1907  the  30th  of  June  1917  or  the  30th  of  June 
1927  on  giving  to  the  Company  in  London  not  less  than  twelve 
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(lu  chemin  de  (ei-  pi-ojetë  ou  de  l'une  {quelconque,  de 
ses  sections,  du  matéi-iel  roulant,  des  machines  ou  de 
l'outillage,  ou  en  cas  de  violation  de  la  part  de  cette 
dernière  de  l'une  des  clauses  de  la  cette  convention,  ou 
dans  le  cas  où  une  période  quelconque,  après  la  mise  en 
exploitation  publique  entière  des  quatre  lignes  de  chemin 
de  fer  spécifiées  à  l'article  3,  le  chemin  de  fer  projeté  ou 
Tune  ou  l'autre  de  ses  sections  souffrait  d'une  mauvaise 
administration  flagrante  de  la  part  de  la  Compagnie, 
ou  serait  exploité  à  perte  et  aurait  été  exploité  à  perte 
pendant  une  période  consécutive  d'au  moins  trois  semes- 
tres, le  Secrétaire  aura  la  faculté  d'exercer  les  pouvoirs 
que  lui  confère  le  présent  article  et  de  résilier  la  pré- 
sente convention  en  donnant  à  la  Compagnie  et  par  écrit 
un  avis  préalahle  de  six  mois  de  cette  résiliation. 

La  Compagnie  pourra,  de  son  côté,  résilier  le  présent 
contrat  le  30  juin  1888  ou  le  30  juin  d'une  année  sub- 
séquente quelconque,  en  donnant  au  Secrétaire  d'Etat 
par  écrit  un  avis  préalable  d'au  moins  douze  mois. 

calendar  month's  prcvious  notice  in  writin^  of  such  détermination 
Tlie  Secretarj  of  State  may  also  if  default  sliall  be  niade  by  the 
Company  in  duiy  paying  the  aforesaid  sum  of  ;^3,000,000  or  any 
instahnent  thereof  pursuant  to  this  Contract  or  in  the  Construc- 
tion and  completion  in  conformity  with  this  Contract  of  tiie 
projected  raihvay  or  any  part  thereof  and  the  stations  and  other 
works  thereof  or  in  the  due  equipment  pursuant  to  this  Contract 
of  the  projected  raihvay  or  any  part  thereof  with  rolling  stock 
machinery  or  plant  or  in  case  there  shali  be  any  breach  on  the 
part  of  the  company  of  any  of  the  provision  of  this  contract  or  in 
case  at  any  time  after  the  whole  of  tlie  four  Unes  of  raihvay 
specified  in  the  3rd  Section  of  this  Contract  shall  hâve  been  opened 
throughout  for  public  traffic  tlie  projected  railway  or  any  part 
thereof  shall  in  the  opinion  of  tlie  Secretary  of  State  be  in  course 
of  gross  mismanagement  by  the  Conipan}'  or  be  worked  at  a  loss 
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Le  joui'  où  la  pi*oseiite  convention  expirera  par  suite 
de  l'arrivée  du  tei'iiie,  ou  cessera  ses  effets  en  vertu  d'un 
avis  donné  par  le  Secrétaire  d'Etat  ou  par  la  Compagnie 
en  vertu  du  présent  article,  cette  dernière  mettra  le 
Secrétaire  d'Etat  en  possession  de  tous  les  terrains  dont 
il  lui  aura  accordé  la  jouissance  de  par  ou  pour  les 
fins  de  la  présente  convention. 

Seuls  seront  exceptés,  les  terrains  qui  lui  auraient 
déjà  été  restitués  antérieurement  ou  qui  auraient  été 
vendus  avec  son  autorisation,  ainsi  que  les  gares,  cours 
à  marchandises,  bureaux,  magasins,  maisons  des-  em- 
ployés, latrines,  rails,  machines,  immeubles  à  perpé- 
tuelle demeure,  et  l'outillage  fixé  ou  se  trouvant  sur  le 
terrain  à  remettre  en  vertu  du  présent  article,  ou  appar- 
tenant d'une  manière  quelconque  au  chemin  de  fer  pro- 
jeté ou  à  l'une  quelconque  de  ses  sections  ;  le  Secré- 
taire d'Etat  sera  également  mis  en  possession  des  bureaux 
quelconques  de  la  Compagnie  situés  en  Angleterre 
ainsi   que    de  tout   le   matériel  roulant,    des    machines 

and  liave  been  so  worked  for  not  le.ss  than  tliree  half  years 
continuously  up  to  the  time  of  the  exercise  by  tlie  Secretary  of 
State  of  the  powers  now  being  conferred  on  him  détermine  this^ 
Contract  by  giviiig  to  the  Company  in  London  six  calendar 
months'  previous  notice  in  wriling  of  such  détermination.  The 
Company  may  détermine  this  Contract  on  the  30tli  of  June  1888 
or  on  the  30th  of  June  in  any  subséquent  year  on  giving  to  the 
Secretary  of  State  not  less  than  twelve  calendar  months'  previous 
notice  in  writing.  Upon  the  day  on  which  this  Contract  shall 
expire  by  efflux  of  time  or  terniinate  under  any  notice  given  by 
the  Secretary  of  State  or  by  the  Company  under  this  section  the 
Company  shall  deliver  to  the  Secretary  of  State  possession  of  ail 
land  of  which  he  shall  hâve  allowed  the  Company  possession 
under  or  for  the  purposes  of  this  Contract  (except  only  such  lands 
as  may  previously  hâve  been  already  re-deiivered  to  him  or  sold 
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mobiles  et  de  l'outillage  appartenant  ou  affecté  à  la 
construction,  l'exploitation  ou  à  tout  autre  but,  du 
chemin  de  fer  projeté  ou  de  l'une  de  ses  sections,  ou 
aux  travaux  ou  accessoires  du  dit  chemin  de  fer,  ainsi 
que  tous  les  approvisionnements  en  voie  de  remise  ce  jour, 
et  tous  les  plans,  livres,  levés  topographiques,  profils, 
imprimés,  manuscrits  et  documents  quels  qu'ils  soient,  se 
rapportant  au  chemin  de  fei*  projeté  ou  à  sa  construction 
ou  à  l'une  quelconque  de  ses  sections  ou  à  ses  travaux  et 
accessoires  ainsi  que  tous  les  télégraphes  électriques, 
appareils  téléphoniques  et  autres  projetés  appartenant  au 
Secrétaire  d'Etat,  dont  la  Compagnie  sera  alors  en  posses- 
sion en  vertu  de  la  présente  convention,  y  compris  tous  les 
meul)les  et  immeubles  affectés  aux  bureaux  de  la  Compa- 
gnie en  Angleterre. 

La  Compagnie  reml)Oursera  également  au  Secrétaire 
d'Etat,  le  jour  où  la  présente  convention  expirera  ou  ces- 
sera ses  effets,  ainsi  qu'il  est  prévu  plus  haut,  tous  les 
fonds  appartenant   à  ce  dernier  (|ui  seraient  alors  à  sa 

with  his  sanction)  together  with  the  stations  stations-yards 
offices  warehouses  houses  for  employés  conveniences  rails 
machinery  fixtures  and  plant  then  erected  or  being  on  the  land 
to  be  delivered  up  under  this  section  or  in  anywise  belonging  to 
the  projected  railway  or  any  part  thereof  and  also  deliver  to  the 
Secretary  of  State  possession  of  any  office  in  England  of  the 
Company  and  deliver  to  the  Secretary  of  State  ail  rolling  stock 
moveable  machinery  and  plant  belonging  or  appropriated  eithcr 
as  regards  purposes  of  construction  or  working  or  otherwise  to 
the  projected  railway  or  an-»  part  thereof  or  any  of  the  works  or 
adjuncts  thereof  and  ail  stores  in  hand  or  in  course  of  delitery  on 
that  day  and  ail  plans  books  surveys  sections  printings  writings 
and  documents  whatsoever  in  anywise  connected  with  or  with  the 
construction  of  the  projected  railway  or  any  part  thereof  or  any 
of  the  works  or  adjuncts   thereof  and  any  electric  telegraphs 
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disposition  ou  en  sa  possession,  ou  entre  les  mains 
de  ses  Ibnctiomiaires  ou  représentants,  et  le  Secrétaire 
d'Etat  sera  tenu  de  la  garantir  de  tout  dommage  ainsi 
([ue  sa  propriété  et  ses  biens  contre  toutes  dettes 
ou  engagements  existants  (le  cas  échéant),  contractés 
par  elle  avec  l'assentiment  du  dit  Secrétaire,  en  vertu 
de  la  présente  convention,  et  qui  auraient,  sans  l'expi- 
ration ou  la  cessation  de  cette  convention,  été  acquit- 
tés ou  satisfaits  et  dont  le  coût,  en  vertu  de  la  présente 
convention,  aurait  été  régulièrement  porté  à  Capital  ou  à 
Exploitation. 

Lorsque  la  Compagnie  en  sera  requise  par  le  Secré- 
taire d'Etat,  à  une  période  ultérieure  quelconque  après 
celle  à  laquelle  il  aura  été  mis  en  possession  d'un  bureau 
quelconque  à  Londres  appartenant  à  la  Compagnie,  celle-ci 
fera  exécuter,  aux  frais  du  Secrétaire  d'Etat,  en  faveur 
d'un  tiers  quelconque  désigné  par  lui  à  cette  fin,  un 
transfert  ou  titre  en  due  forme  de  ce  bureau. 


télégraphie  appliances  and  other  property  belonging  to  the 
Secretarv  of  State  and  then  in  the  possession  of  the  Company  in 
référence  to  this  Contract  including  ail  furniture  and  tenants' 
fixtures  appropriated  to  the  office  in  England  of  the  Company. 
The  Company  wiil  also  on  the  day  on  which  this  Contract  shall  so 
expire  or  terminate  as  last  above  mentioned  refund  to  the 
Secretary  of  State  any  money  belonging  to  tlie  Secretary  of  State 
which  shall  then  be  under  the  control  or  in  the  hands  of  the 
Compam-  or  any  of  its  officiais  or  agents  and  the  Secretary  of 
State  shall  be  bound  to  indemnify  the  Company  its  property  and 
effects  against  ail  such  then  existing  debts  and  liabilities  (if  any) 
incurred  by  tlie  Company  with  the  sanction  of  the  Secretary  of 
State  in  relation  to  this  Contract  as  would  but  for  the  expiration 
or  termination  of  this  Contract  hâve  had  under  this  Contract  to  be 
fulfilled  or  discharged  by  the  Company  at  cost  which  would  under 
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66.  La  cessation  de  la  pi'ôseiite  convention,  de  par  ce 
dernier  article,  soit  ([ue  la  notification  en  vertu  de 
laquelle  elle  aura  lieu  ait  été  faite  par  le  Secrétaire  d'Etat 
ou  par  la  Compagnie,  se  fera  sans  préjudice  aux  droits 
de  chacune  des  parties  contre  l'autre  relativement  à  la 
violation  de  l'une  des  clauses  contenues  céans  à  une 
époque  antérieure  à  la  cessation  de  la  présente  con- 
vention. 

67.  Tous  les  terrains  dont  le  Secrétaire  d'Etat  accor- 
dera la  jouissance  pour  n'importe  quelle  fin  de  la  présente 
convention,  ainsi  que  tout  ce  qui  y  sera  construit  et  tous 
les  rails,  l'outillage,  les  machines,  le  matériel  roulant,  les 
approvisionnements,  les  immeubles  à  perpétuelle  demeure 
et  engins  de  toute  espèce  acquis  par*  la  Compagnie 
pour  la  construction,  l'entretien,  réquipement,rentretien 
de  l'équipement  ou  pour  l'exploitation  du  chemin  de  fer 
projeté  ou  de  l'une  quelconque  de  ses  sections,  ainsi  que 


tliis  Contract  bave  been  pro])erly  charged  to  capital  or  revenue. 
The  Company  if  required  by  the  Secretary  of  State  sliall  at  any 
time  after  possession  of  any  office  in  London  of  the  Company  shall 
bave  been  under  tbis  section  delivered  to  the  Secretary  of  State 
exécute  at  the  cost  of  the  Secretary  of  State  to  anv  person 
nominated  in  that  behalf  by  him  a  proper  assignment  or  assurance 
of  tbe  office  last  aforesaid. 

66.  The  tërmination  of  tbis  Contract  under  the  section  last 
hereinbefore  contained  Mhether  the  notice  under  which  tbe  same 
shall  terminate  shall  bave  been  given  by  the  Secretary  of  State 
or  by  the  Company  shall  be  without  préjudice,  to  the  rights  of 
either  party  against  the  other  in  respect  of  any  co venant  herein 
contained  which  may  hâve  been  broken  previously  to  the  tër- 
mination of  tbis  Contract. 

67.  AU  land  of  which  the  Secretarj^  of  State  shall  allow  the 
Company  to  hâve  possession  for  any  of  the  purposes  of  this 
Contract  and  everything  to  be  constructed  thereon  and  ail  rails 
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toutes  les  o-apos,  coui's  à  marcliaiidises, bureaux,  ma<>asiiis, 
maisons  d'employés  ou  ouvrages  situés  sur  les  terrains 
dont  le  Secrétaire  d'Etat  accordera  la  jouissance  ainsi 
qu'il  est  prévu  ou  pour  toute  autre  fin  du  chemin  de  fer 
projeté  sont,  par  le  présent  article,  reconnus  être  la 
propriété  de  ce  Ibnctionnaire.  La  Compagnie  n'aura  droit 
à  aucune  rémunération  de  la  part  du  Secrétaire  d'Etat 
par  rapport  à  ses  services  du  chef  de  la  pré.^ente  con- 
vention. 

68.  A  l'expiration  de  la  présente  convention  par  l'ar- 
rivée du  terme,  à  moins  qu'elle  n'ait  été  résiliée  antérieu- 
rement en  vertu  des  clauses  contenues  dans  le  présent 
contrat,  ou  si  elle  était  résiliée  antérieurement  ainsi  qu'il 
est  prévu,  le  Secrétaire  d'Etat  payera  à  la  Compagnie 
de  Londres,  pour  la  résiliation  de  cette  convention,  à  son 
choix,  sur  le  budget  des  recettes  des  Indes,  une  somme 
équivalente  au  total  versé  à  l'époque  par  la  Compagnie, 

plant  machinery  rolling  stock  stores  fixtiires  and  implements  of 
everv  description  acquired  by  the  Compam-  for  the  purpose  of 
constructing  maintaining  equipping  keeping  iip  the  équipaient  of 
or  working  the  projected  railwa}"  or  any  part  thereof  or  an}' 
stations  station-yards  offices  warehouses  houses  for  employés  or 
Works  iipon  any  land  of  which  the  Secretary  of  State  shall  so 
allow  the  Company  to  hâve  possession  as  aforesaid  or  for  any 
other  purposes  of  the  projected  railway  are  hereby  declared  to  be 
respectively  the  property  of  the  Secretary  of  State.  The  Company 
shall  not  be  entitled  to  anv  rémunération  from  the  Secretary  of 
Stnte  in  respect  of  its  services  under  this  Contract. 

68.  At  the  expiration  of  this  Contract  by  efflux  of  time  ualess 
this  Contract  shall  hâve  previously  been  determined  under  the 
provisions  herein  contained  or  if  this  Contract  shall  be  so 
previously  determined  then  upon  the  day  appointée)  for  termina- 
tion  of  this  Contract  by  the  notice  which  shall  détermine  the 
same    the  Secretary  of  State  shall   at  his    option    out  of  the 
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coiifoi-mômeut  à  la  présente  convLMitioii,  du  chef  de  la 
dite  somme  de  £  3,000,000,  ainsi  qu'une  somme  égale  au 
total  de  la  ou  des  sommes  quelconques  (autres  que 
celles  versées)  comme  acomptes  sur  la  dite  somme  de 
£  3,000,000  ou  d'une  partie  ou  parties  quelconques  de 
cette  somme,  qui  auront  été  versées  par  la  Compagnie 
à  la  Ban(iue  d'Angleterre,  au  crédit  du  Secrétaire  d'Etat 
conformément  aux  ai'ticles  20  et  28  de  la  présente  con- 
vention, ou  à  chacune  d'elles,  ou  il  payera  sur  le  budget 
précité,  à  la  Compagnie  aux  Indes,  l'équivalent  en  roupies 
au  taux  du  jour  sur  le  marché  pour  les  traites  tirées  sur 
Londres  et  payables  à  vue,  et  le  total  des  sommes  qui,  de 
par  le  présent  article,  eussent  été  payables  par  lui  à  la 
Compagnie  à  Londres,  s'il  avait  exercé  son  droit  d'option, 
en  vertu  du  présent  article,  de  payer  à  Londre.^ 


revenues  of  India  either  pay  to  the  Company  in  London  an 
amount  ei^ual  to  tbo  amount  which  shall  tliea  hâve  been  paid 
by  the  Company  conformably  with  this  Contract  in  respect  of  the 
said  suni  of  ;^3,000,000  and  also  an  amount  equal  to  the  aggregate 
ofany  such  sum  or  sums  of  money  (other  than  in  respect  of  the 
said  sum  of  ;^3.000,000  or  anv  part  or  parts  thereof)  as  shall 
hâve  been  paid  by  the  Company  into  the  Bank  of  England  to  the 
crédit  of  the  Secretary  of  State  under  the  26th  and  28tb  Sections 
of  this  Contract  or  under  either  of  such  sections  or  out  of  the 
Revenues  aforesaid  pay  to  the  Company  in  India  the  équivalent 
in  rupees  ai  the  market  rate  of  the  day  for  bills  drawn  on 
London  payable  on  demand  of  the  aggregate  of  tlie  amounts  which 
if  the  Secretary  uf  State  had  exercised  his  option  under  this 
section  of  making  payment  in  London  would  under  this  section 
liave  been  payable  by  him  to  the  Cumpany  in  London. 


1 
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Arbitrage. 

09.  Si  un  différend,  nn  doute  ou  une  controverse  s'éle- 
vait à  une  période  quelconque  entre  le  Secrétaire  d'Etat 
et  la  Compagnie  concernant  soit  la  présente  convention, 
une  clause  ou  objet  quelconque  y  contenu,  ou  quant  à  son 
interprétation,  ou  aux  droits,  engagements  et  res- 
ponsabilités de  chacune  des  parties  relativement  aux 
prémisses,  alors  et  dans  chaque  cas  semblable,  l'objet  du 
désaccord  sera  soumis  à  deux  arbitres  ou  à  leur  tiers 
arbitre,  conformément,  en  ce  qui  concerne  la  forme  et  les 
conséquences  de  l'arbitrage  et  sous  tous  les  autres  rap- 
ports, aux  clauses  y  relatives  de  l'Acte  de  1854  sur  la  pro- 
cédure du  droit  commun,  ou  à  l'une  ou  l'autre  de  ses 
modifications  statutaires  subsistantes  ;  dans  chaque  cas 
d'arbitrage,  les  arbitres  et  le  tiers  arbitre  pourront  respec- 
tivement interroger  les  témoins  sous  le  sceau  du  serment 


Arhitration. 

69.  If  any  dispute  question  or  controversy  shall  at  any  time 
arise  between  tlie  Secretary  of  State  and  tlie  Company  touching 
this  Contract  or  any  clause  or  tliing  herein  contained  or  tlie 
construction  liereof  or  any  matter  connected  with  tliis  Contract 
or  tlie  opération  of  the  same  or  tlie  riglits  duties  or  liabilities  of 
either  party  in  relation  to  tlie  premises  then  and  in  every  sucli 
case  the  matter  in  différence  sliall  be  referred  to  two  Arbitrators 
or  their  Umpire  pursuant  to  and  so  as  witli  regard  to  tlie  mode 
and  conséquences  of  the  référence  and  in  ail  oilier  respect  to 
conform  to  the  provisions  in  tliat  behalf  contained  in  tlie  Common 
Law  Procédure  Act  1854  or  any  subsisting  statutor}-  modification 
tliereof  and  upon  every  such  référence  the  Arbitrators  and 
Umpire  shall  respectivel}"  hâve  power  to  examine  witnesses  upon 
oatli  or  affirmation  and  either  to  fix  settle  and  détermine  the 
amount  of  costs  of  the  référence   and  award    respectivel}'  or 

29. 
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ou  affirmation,  fixer,  régler  et  adjuger  respectivement 
les  dépens  de  l'arbitrage  et  du  jugement  ainsi  que  les 
accessoires  à  })ayer  par  les  deux  parties  ou  par  l'une  de 
celles-ci  ou  ordonner  qu'ils  soient  taxés  soit  comme  entre 
client  et  avocat  ou  autrement,  et  ordonner  et  adjuger 
par  (jui  et  à  qui  ces  dépens  seront  payés  ;  tout  arbitrage 
pourra  ôti'e  soumis  à  la  décision  de  la  Haute-Cour  de 
Justice  de  Sa  Majesté  ou  de  la  Haute-Cour  de  Justice 
de  Bombay,  à  la  demande  du  Secrétaire  d'Etat  ou  à  celle 
de  la  Compagnie,  qui  pourront  chacun  de  leur  côté  donner 
oi'di'e  aux  avocats  d'y  consentir  pour  l'autre  partie. 


incidental  theretoto  be  paid  by  both  parties  or  by  eitlier  party  or 
to  direct  the  same  to  be  taxed  either  as  betwoen  solicitor  and 
client  or  otherwise  and  to  direct  and  award  wliere  and  by  and  to 
whom  such  costs  sball  be  paid  and  evcry  or  any  such  référence 
may  be  niade  a  rnle  of  Her  Majesty's  High  Court  of  Justice  or  of 
the  High  Court  of  Judicature  at  Bombay  on  thc  application  of  the 
Secretary  of  State  or  of  the  Company  and  either  the  Secretary  of 
State  or  the  Company  maj-  instruct  counsel  to  consent  Ihereto  for 
tlie  other  party. 


Annexe  3. 
CONVENTION  ADDITIONNELLE  DU  WEST-DECCAN 


La  présente  convention  faite  en  double  le  28  octobre 
1885  entre  le  Secrétaire  d'Etat  du  Conseil  des  Indes  de 
première  part, et  la  Southern  Maliratta  Railway  Company 
Limited  de  seconde  part,  l'elativement  à  un  ordre  du 
Secrétaire  d'Etat  du  Conseil  des  Indes  donné  par  l'ar- 
ticle 48  d'une  convention  faite  en  double  le  P^  juin 
1882  entre  le  Secrétaire  d'Etat  du  Conseil  des  Indes  de 
première  part,  et  la  dite  Compagnie  de  seconde  part,  et 
appelée  dans  la  suite  la  convention  primitive,  enjoignant  à 
la  Compagnie  de  procéder  immédiatement  à  la  construc- 
tion de  la  ligne  de  chemin  de  fer  suivante,  c'est-à-dire  un 
prolongement  de  Belgaum  se  raccordant  au  Great  Indian 

Appendix  3. 

This  indenture  made  the  Twenty-eightli  day  of  October  1885 
Between  the  Secretary  of  State  in  Council  of  Iiidia  of  the  one 
part  and  the  Southern  Mahratta  Railway  Company  Limited  of  the 
other  part  upon  the  occasion  of  the  Secretary  of  State  in  Council 
of  India  having  under  section  48  of  an  Indenture  dated  the 
Ist  day  of  June  188*2  made  between  the  Secretarj^  of  State  in 
Council  of  India  of  the  one  part  and  the  said  Company  of  the 
other  part  and  hereinafter  referred  to  as  the  original  Contract 
required  the  Company  at  once  to  construct  the  line  of  railway 
lollowing  that  is  to  say  an  extension  from  Belgaum  to  join  the 
Great  Indian  Peninsula  Railway  at  or  east  of  Poonah  hereinafter 

called  the  West  Deccan  Line. 

Witnesseth  and  it  is  hereby  agreed  and  declared  as  follows  : 
1.  Thèse  présents  are  supplementary  and  the  terms  «  The 

Seciretary  of  State  »  and  «  The  Company  »  shall  respectively 
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Peiiiiisiila  Raihvay  ou  à  l'Est  de  Pooiiali  appelé  ci-après 
la  ligne  du  West-Deccaii. 

Eu  foi  de  quoi  il  est,  par  les  présentes,  convenu  et 
déclaré  comme  suit  : 

1.  Les  présentes  sont  additionnelles  à  la  convention 
primitive  et  seront  appelées  la  convention  du  West-Dec- 
can  et  les  tel  mes  :  «  le  Secrétaire  d'Etat  »et«  la  Compa- 
gnie »  auront  respectivement  la  môme  signification 
dans  la  présente  convention  (jue  celle  pi-évue  pour  la 
convention  primitive. 

2.  La  convention  primitive  sera  interprétée  et  exécu- 
tée comme  si  au  lieu  de  la  somme  de  ^3,000,000  qui  y 
est  mentionnée  la  somme  de  £  5,000,000  avait  été  men- 
tionnée ; 

Gomme  si  au  lieu  de  Bankapur  mentionné  dans  le  troi- 
sième article,  Rani  Benar  y  avait  été  mentionné  ;  comme 
si  au  lieu  du  taux  de  4  1/2  pour  cent  mentionné  dans  l'ar- 
ticle 30  le  taux  de  4  pour  cent  y  avait  été  mentionné  et 
comme  si  les  mots  suivants  avaient  été  ajoutés  à  la  fin  de 

mean  tlie  same  herein  as  in  tlie  original  Contract  in  tliat  belialf 
specified. 

2.  The  original  Contract  sliall  be  road  and  acted  on  : 

As  if  instead  of  tlie  sum  of  £  3,000,000  therein  mentioned  the 
sum  of  ;^  5,000,000  liad  been  therein  mentioned  ; 

As  if  instead  of  Bankapur  in  the  third  section  thereof  mentioned 
Rani-Benar  liad  been  therein  mentioned  ; 

As  if  instead  of  the  rate  of  4  1/2  per  cent,  in  Section  30  tliereof 
mentioned  the  rate  of  4  per  cent,  had  been  therein  mentioned  and 
as  if  at  tlie  end  of  tliat  section  there  were  addcd  the  words  foUow- 
ing  «  but  so  tliat  sucli  interest  shall  be  payable  only  as  in  Sec- 
tion 42  provided  »  ; 

As  if  instead  of  the  sum  of  15,000  Rs,  in  Section  39  thereof  men- 
tioned the  sum  of  23,000  Rs.  had  been  therein  mentioned; 
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cet  article  «  mais  cet  intérêt  ne  sei'a  paya])le  que  confor- 
mément à  l'article  42  »  ; 

Comme  si  au  lieu  de  la  somme  de  15,000  roupies  men- 
tionnée dans  l'article  39,  la  somme  de  23,000  roupies  y 
avait  été  mentionnée  ; 

Gomme  si  au  lieu  du  30  juin  1887  mentionné  dans 
l'article  42,  le  30  juin  1889  y  avait  été  indiqué  ; 

Gomme  si  à  l'article  42  les  mots  commençant  par 
«  un  Imitième  »  et  finissant  par  le  mot  «  Convention  » 
tous  deux  inclusivement,  étaient  remplacés  par  «le  to- 
tal de  l'équivalent  de  l'intérêt  supplémentaire  à  1/2  pour 
cent  par  ou  payé  par  le  Secrétaire  d'Etat  pour  le 
semestre  en  question  »  ; 

Gomme  si  les  mots  suivants  avaient  été  insérés  dans 
l'art.  55avantlesmots  «  n'empruntera  aucun  fonds», c'est- 
à-dire  <  sauf  dans  le  but  de  rembourser  au  Secrétaire 
«  d'Etat  des  sommes  quelconques  rapportant  un  intérêt 
«  en  sa  faveur  conformément  aux  dispositions  de  la  clause 
«  If)  de  l'article  3  de  la  convention  du  West-Deccan  »  ; 

As  if  instead  of  the  30th  day  of  June  1887  in  Section  42  tliereof 
mentioned  the  SOtli  day  of  June  1889  liad  been  therein  nientioned  ; 

As  if  instead  of  the  words  in  the  proviso  to  the  said  42nd  Section 
contained  be^inning  with  the  words  «  one  eightli  >>  and  ending 
"with  the  Word  «  Contract  »  both  inclusive  there  liad  been  tlierein 
contained  the  words  folio wing  «  the  amount  of  the  équivalent  for 
further  interest  at  1/2  per  cent,  per  annum  paid  by  the  Secretarj- 
of  State  for  tlie  same  hall"  year  ». 

As  if  in  Section  55  there  had  been  inserted  before  the  words 
«  borrow  any  money  »  tlie  words  folio  wing,  viz.,  «  except  for  the 
purpose  of  repaying  to  the  Secretary  of  State  any  money  carrying 
interest  in  his  faveur  under  tlie  provisions  of  proviso  b)  of  Section 
3  of  the  West-Deccan  Contract  ». 

As  if  after  everv  référence  or  mention  in  Section  69  thereof 
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Gomme  si  api'ès  chaque  allusion  ou  mention  de  ou 
relative  à  la  convention  pi-imitive  faite  dans  l'article  69, 
une  allusion  ou  mention  semblable  était  faite  de  ou  rela- 
tive à  la  convention  du  West-Deccan. 

Elle  sera  également  soumise  aux  stipulations  des 
articles  3  et  4  suivants  : 

3.  La  Compagnie  ayant  récemment,  avec  la  sanction  du 
Secrétaire  d'Etat  et  par  une  émission  au  pair  d'obliga- 
tions 31/2  pour  cent,  obtenu  la  somme  de  £  1,700,000  et 
payé  cette  somme  à  la  Banque  d'Angleterre  au  crédit  du 
Seci-étaire  d'Etat,  est  autorisée  à  se  procurer,  par  l'émis- 
sion d'obligations  que  le  Secrétaire  d'Etat  approuvera, 
des  sommes  supplémentaires  dont  l'agrégat  ne  dépassera 
pas  £  3,000,000  y  compris  les  primes  (le  cas  échéant), 
que  la  Compagnie  pourrait  recevoir  ;  elle  versera  les  dites 
sommes  ai  nsi  o])tenues  y  compris  les  primes  (le  cas  échéant) , 
prémentionnées  au  même  crédit.  La  somme  précitée  de 
£  1,700,000  ainsi  que  toutes  les  autres  sommes  qui 
auront  été  obtenues  et  payées  au  Crédit  précité,  ainsi 

made  to  or  of  tlie  original  Contract  a  similar  mention  or  référence 
were  made  of  or  to  tlie  West-Deccan  Contract  ; 

And  shall  also  be  subject  to  Sections  3  and  4  hereof. 

3.  The  Company  liaving  recentiy  with  the  sanction  of  the 
Secretary  of  State  and  by  the  issue  at  par  of  3  1/2  per  cent, 
debentures  raised  tlie  sum  of  ;^  1,700,000  and  paid  the  same  into 
the  Bank  of  England  to  tlie  crédit  of  the  Secretary  of  State  may 
by  the  issue  of  such  debentures  as  the  Secretary  of  State  shall 
sanction  raise  further  sums  not  exceeding  in  the  aggregate  inclu- 
sive of  premiums  (if  any)  received  by  the  Company  £  300,000,  and 
shall  pay  the  sums  so  raised  inclusive  of  such  premiums  (if  any) 
as  aforesaid  to  the  same  crédit.  The  said  sum  of  £  1,700,000, 
and  such  further  sums  (if  any)  as  shall  be  so  raised  and  paid  to  the 
said  crédit  as  aforesaid  shall  be  taken  in  part  payment  of  the  said 
sum  of;^  5,000,000. 
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qu'il  est  prévu,  seront  considérées  comme  étant  reçues  à 
titre  d'acompte  de  la  somme  de  £  5,000,000  prémen- 
tionnée. 

Il  est  également  convenu  : 

a)  Que  si  le  Secrétaire  d'Etat  souscrivait  des  sommes 
quelconques  au  payement  des  sommes  décapitai  garanties 
par  les  obligations  émises  ou  à  émettreoa  l'une  ou  l'autre 
d'entre  elles,  alors  et  aussi  longtemps  que  les  sommes 
ainsi  pourvues  ne  lui  auront  pas  été  remboursées  par  la 
Compagnie  conformément  à  la  clause  du  présent  article, 
le  Secrétaire  d'Etat  sera  déchargé  de  son  engagement  de 
payer  un  équivalent  quelconque  à  titre  d'intérêt  à  la  Com- 
pagnie relativement  à  la  quotité  des  dites  sommes  ainsi 
acceptées  à  titre  de  l'acompte  susdit  qui  équivaudra 
au  total  des  sommes  versées  et  qui  n'auraient  pas 
été  remboursées;  la  dite  quotité  rapportera  un  intérêt 
en  faveur  du  Secrétaire  d'Etat  au  taux  de  3  1/2  pour 
cent  par  an,  mais  seulement  sous  forme  d'une  dépense 

Provided  always. 

a)  Tliat  if  the  Secretary  of  State  shall  provide  any  sunis  of 
money  for  or  towards  the  payment  of  the  capital  sums  secured  by 
the  said  debentures  issued  or  to  be  issued  hereunder  or  any  of  them 
then  so  long  as  the  sums  so  provided  shall  not  hâve  been  repaid  to 
him  by  the  Company  under  proviso  h)  of  this  section  the  Secre- 
tary of  State  shall  be  relieved  from  ail  liability  to  pay  any  équi- 
valent for  intere.^t  to  the  Company  in  respect  of  such  an  amount 
of  the  said  sums  so  taken  in  part  payment  as  aforesaid  as  shall 
from  time  to  time  be  equal  to  the  aggregate  of  the  moneys  so 
provided  and  not  so  repaid  as  aforesaid  and  the  like  amount  shall 
carry  interest  in  faveur  of  the  Secretary  of  State  at  the  rate  of 
3  1/2  per  cent,  per  annum  but  only  as  expenditure  attributable 
to  revenue  and  in  such  manner  as  if  at  the  end  of  sub-section  3  of 


affectable  ii  Exploitation,  et  de  la  môme  manière  que  si 
on  ajoutait,  à  la  fin  de  la  subdivision  n*"  3  de  l'article  42 
de  la  convention  primitive,   les  mots  suivants  : 

«  De  l'intérêt  accru  en  sa  faveur  conformément  à  la 
«  clause  a)  de  l'article  3  de  la  convention  du  West- 
«  Deccan  et  qui  ne  lui  aurait  pas  été  payé  antérieure- 
«  ment.  » 

b)  Que  la  Compagnie  pourra,  à  toute  époque  rem- 
bourser au  Secrétaire  d'Etat,  sur  ses  propres  fonds 
qui  ne  seraient  pas  payables  au  Crédit  de  ce  fonction- 
naire, de  par  la  présente  convention  ou  de  par  la 
convention  primitive,  toutes  les  sommes  versées  par 
lui  ainsi  qu'il  est  prévu  antérieurement  et  pourra  se  pro- 
curer tous  les  fonds  nécessaires  à  ce  remboursement  par 
l'émission  au  pair  (pas  moins  du  pair)  d'obligations  rap- 
portant un  intérêt  de  3  1/2  p.  c.  l'an  ou  un  intérêt  moins 
élevé,  et  toutes  les  obligations  que  l'on  proposerait 
d'émettre  dans  ce  but  à  concurrence  d'une  somme  ne 
dépassant  pas  celle   requise    pour  le   remboursement  en 

Section  42  of  the  original  Contract  there  were  added  the  words 
foUowing  : 

«  Of  the  interest  accrued  in  his  favour  under  Section  3  proviso  a) 
of  the  West-Deccan  Contract  and  not  previously  paid  to  himand  ». 

b)  That  the  Company  may  at  any  time  ont  of  the  proper 
moneysofthe  Company  not  otherwise  payable  to  the  créditât 
the  Secretary  of  State  hereimder  or  under  the  original  Contract 
repay  to  him  any  sums  so  provided  by  him  as  aforesaid  and  may 
raise  any  money  required  for  such  repaj'ment  by  the  issue  at  a 
price  not  less  than  par  of  debentures  carrying  interest  at  the  rate 
of  3  1/2  per  cent,  per  annum  or  a  less  rate  and  any  debentures 
proposed  to  be  issued  for  such  purpose  shall  to  an  amount  not 
exceeding  the  sum  required  for  such  rcpayment  and  for  payment 
of  the  costs  of  issue  be  endorsed  by  the  Secretar}^  of  State  with 


—  445  — 

question,  plus  les  frais  d'émission,  seront  endossées  parle 
Secrétaire  d'Etat,  avec  un  endossement  similaire  à  celui 
porté  par  les  obligations  émises  antérieurement. 

c)  Que  si  par  suite  de  l'incapacité  de  la  Compagnie  de 
pourvoir  au  payement  de  l'intérêt  payable  par  elle  sur 
n'importe  lesquelles  des  dites  obligations,  le  Secrétaire 
d'Etat  faisait  des  avances  de  sommes  quelconques  pour 
effectuer  ou  contribuer  au  payement  de  l'intérêt  en  ques- 
tion en  sus  des  sommes  dont  il  est  redevable  de  par  la  con- 
vention primitive,  conformément  au  changement  apporté 
par  la  présente  clause,  les  sommes  avancées  à  ce  titre  lui 
seront  dues  par  la  Compagnie  ;  aussi  longtemps  qu'elles 
resteront  dues,  elles  rapporteront  un  intérêt  en  sa  faveur 
au  taux  de  4  pour  cent  l'an,  et  elles  pourront,  ainsi  que 
l'intérêt,  être  déduites  des  sommes  payables  par  lui  à 
cette  époque  ou  dans  la  suite,  à  la  Compagnie,  en  vertu 
de  l'article  27  de  la  convention  primitive. 

d)  Que,  sauf  ce  qui  est  prévu  ailleurs  dans  la  présente 
convention,  le  Secrétaire  d'Etat  garantira  la  Compagnie, 

an  endorsement  similar  to  that  borne  by  the  debentures  already 
issued. 

c)  That  if  by  reason  of  the  Company  failing  to  discharge  the 
interest  payable  by  them  on  any  of  the  said  debentures  the  Secre- 
tary  of  State  shall  advance  any  sums  of  money  for  or  towards 
payment  of  the  said  interest  in  addition  to  the  sums  payable  by 
him  under  the  said  original  Contract  as  hereby  varied  the  sums 
so  advanced  shall  thereupon  become  due  to  him  from  the  Company 
and  so  long  as  the  same  shall  remain  due  shall  carry  interest  in 
his  faveur  at  the  rate  of  4  per  cent,  per  annum  and  may  with  such 
interest  be  retained  by  him  of  the  moneys  then  or  then  next 
payable  by  him  to  the  Company  under  Section  27  of  the  original 
Contract. 

d)  That  save  as  herein  otlierwise  provided  the  Secretary  of 
State  shall   indemnify  the   Company  its  property   and  effects 


sa  propriété  et  ses  biens  de  toute  perte  du  chef  de  ses  enga- 
gements relatifs  au  payement  d'une  somme  quelconque  du 
capital  payable  par  elle  du  chef  de  n'importe  lesquelles 
des  dites  obligations. 

e)  Qu'à  l'expiration  de  la  convention  primitive  par  suite 
de  l'arrivée  du  terme  ou  d'autre  cause,  le  Secrétaire 
d'Etat  aura  le  droit  de  déduire  et  de  retenir,  sur  les 
sommes  dont  il  serait  redevable  à  la  Compagnie  de  tout 
autre  chef,  conformément  à  l'article  68  de  la  convention 
primitive, une  somme  égale  à  l'agrégat  des  sommes  de  capi- 
tal garanties  par  celles  des  dites  obligations  qui  seraient 
alors  en  suspens  (le  cas  échéant)  et  celles  de  ces  sommes 
qui  auraient  été  fournies  ou  avancées  (le  cas  échéant)  par 
le  Secrétaire  d'Etat,  ainsi  qu'il  est  prévu  et  qui  ne  lui 
auraient  pas  été  remboursées  dans  la  suite  ou  qui  n'au- 
raient pas  été  retenues,  y  compris  l'intérêt  qui  lui  serait 
dû  de  par  la  subdivision  c)  du  présent  article. 

against  its  liabilities  in  respect  of  the  pajment  of  any  capital  sunis 
payable  by  the  Company  in  respect  of  any  of  the  said  debentures 
and 

e)  That  the  Secretary  of  State  shall  upon  the  expiration  of 
the  original  Contract  whether  by  efflux  of  time  or  otherwise  be 
entitled  to  deduct  and  retain  ont  of  the  moneys  otherwise  payable 
by  him  to  the  Company  under  Section  68  of  the  original  Contract 
an  amount  equal  to  the  aggregate  of  the  capital  sums  secured  by 
such  of  the  said  debentures  if  any  as  shall  then  be  outstanding  and 
of  such  sums  if  any  as  shall  hâve  beon  so  provided  or  advanced  by 
the  Secretary  of  State  as  aforesaid  and  not  hâve  been  afterwards 
repaid  to  or  retained  by  him  hereunder  and  of  any  interest  due  to 
him  under  sub-section  c)  hereof. 

4.  After  the  28th  day  of  February  1885  there  shall  be  substituted 
for  Section  27  of  the  original  contract  the  section  following 
«  The  amount  for  the  time  ])eing  paid  by  the  Company  in 


4.  Après  le  28  févriei'  1885  l'article  suivant  sera  substi- 
tué à  l'article  27  de  la  convention  primitive. 

«  Le  montant  payé  à  l'époque  par  la  Compagnie  relati- 
«  vement  à  la  dite  somme  de  £  5,000,000  est  appelée 
«  dans  le  présent  article  le  capital  prescrit,  et  toute  somme 
«  qui  aurait  été  payée  par  la  Compagnie  à  l'époque,  en 
«  vertu  de  l'article  26,  en  sus  du  capital  prescrit,  est  appe- 
«:  lée  l'excédent  du  capital.  Pour  les  fins  du  présent  article, 
«  le  capital  prescrit  sera  divisé  en  trois  parts  : 

«  Part  A.  — Représentera  l'équivalent  de  l'agrégat  des 
«  fonds  en  cours  de  payement  sur  les  actions  de  la 
«  Compagnie  enregistrées  dans  le  Registre  anglais  d'ac- 
«  tions  lui  appartenant  et  affectés  par  elle  au  paye- 
«  ment  du  capital  prescrit  ainsi  qu'à  la  décharge  des 
«  sommes  de  capital  garanties  par  des  obligations  quel- 
«  conques  émises  conformément  à  la  convention  du  West- 
«  Deccan  ou  au  remboursement  au  Secrétaire  d'Etat  des 


«  respect  of  the  said  sum  of  £  5,000,000  is  in  this  section  called 
€  the  Prescribed  Capital  and  the  amount  if  any  for  the  time  being 
«  paid  by  the  Company  under  Section  26  in  excess  of  the  Prescri- 
«  bed  Capital  is  in  this  section  calIed  the  Excess  Capital.  For  the 
«  purposes  of  this  sectionthe  Prescribed  Capital  shall  bedivided 
«  into  three  parts  : 

«  Part  A— being  equal  to  the  aggregate  of  the  moneys  for  the 
€  lime  being  paid  up  on  shares  of  the  Company  registered  in 
«  the  Company's  English  Share  Register  and  applied  by  the 
«  Company  towards  pajment  of  the  Prescribed  Capital  in 
«  discharge  of  thecap  ital  sums  secured  by  any  debentures  issued 
«  under  the  West  Deccan  Contract  or  in  repayment  to  the 
«  Secretary  of  State  of  menées  provided  by  him  for  payment  of 
«  such  capital  sums  as  last  aforesaid. 

«  Part  B— being  equal  to  the  aggregate  for  the  time  being  of 
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«  l'onds  versés  par  lui  pour  le  payement  des  sommes  de 
«  capital  précitées  eu  decniei'  lieu. 

«  Part  ]i.  —  Repi'éseiiteca  l'équivalent  de  l'agrégat  à 
«  cette  époque  des  fonds  payés  sur  les  actions  de  la  Gom- 
«  pagnie  enregistrées  dans  le  Registi'e  indien  d'actions  de 
«   celle-ci  aux  Indes  et  affectés  de  la  manière  susdite. 

«  Part.  C. —  Consiste  dans  le  restant  du  capital  prescrit. 

«  Le  Secrétaire  d'Etat  payera  sur  le  budget  des  recettes 

«  des  Indes  pendant  la  durée  d'^.  la  présente  convention 

«  l'équivalent  de  l'intérêt  au  taux  de  3  1/2  %  l'an  sur  le 

«  capital  prescrit   et  d'un  intérêt  au  taux   de  3  ^o  l'an 

«  sur  l'excédent  du  capital.  Et  jusques  et  y  compris  le 

<i  l^**  juin   1889    (si    la   présente    convention   dure   jus- 

«  qu'alors),  l'équivalent  d'un  intérêt  supplémentaire  au 

«  taux  d'un  1/2  ^/o  l'an  sur  les  pai'ts  A  et  B  du  capital 

«  prescrit. 

«  tlie  moneys  paid  up  on  shares  cif  the  (.'ompanv  registered  in  the 
«  Company's  Indian  Share  Regi.ster  and  so  appliod  as  aforesaid. 

€  Part  C — consisting  of  the  remainder  of  the  Prescribed  Capital. 

«  The  Secretary  of  State  will  out  of  the  revenues  of  India  pay 
«  to  the  Company  during  the  continuance  of  this  Contract  the 
«  équivalent  of  interest  at  the  rate  of  3  1/2  per  cent,  per  annum 
«  onthe  Prescribed  Capital  and  of  interest  at  tlie  rate  of  3  per 
«  cent,  per  annuni  on  the  Excess  Capital.  And  up  to  and  inclusive 
«  of  the  first  day  of  June  1889  (if  this  Contra  t  shall  so  long  conti- 
«  nue)  the  équivalent  of  further  interest  at  the  rate  of  1/2  per  cent. 
«  per  annuni  on  parts  A  and  B  of  the  Prescril)ed  Capital. 

«  The  above-nientioned  équivalents  shall  be  calculated  and  paid 
«  as  follows  : 

«  As  to  part  A  of  the  Prescribed  Capital  and  asto  so  much  of  the 
«  Excess  Capital  if  any  as  niay  l)e  paid  to  the  crédit  of  the  Secre- 
«  tar}'  of  State  in  England  calculated  to  the  30th  daj'  of  June  and 
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«  Les  équivalents  ci-dessus  mentionnés  seront  calculés 
«  et  payés  comme  suit  : 

«  Quant  à  la  part  A  du  capital  prescrit  et  la  quotité  de 
«  l'excédent  du  capital,  s'il  existe,  elles  seront  payées  au 
«  crédit  du  Secrétaire  d'Etat  en  Angleterre,  calculé  au 
«  30  juin  et  au  31  décembre  et  payé  le  1^^  juillet  et  le 
«  P'' janvier  aux  Indes,  en  roupies,  et 

«  Quant  à  la  part  G.  du  capital  prescrit,  calculé  au  et 
«  payé  le  P'"  avril  et  le  P''  octobre,  elle  sera  payée  à 
«  Londres  en  sterling. 

5.  Si  pour  le  règlement  de  transactions  quelconques, 
autres  que  celles  pour  lesquelles  des  mesures  spéciales 
ont  été  prises  quant  au  taux  du  change,  faites  par  le  Secré- 
taire d'Etat  et  par  la  Compagnie,  il  devait  être  décidé  à 
quel  taux  de  change  des  sommes  quelconques  seront  con- 
verties de  valeurs  indiennes  en  valeurs  sterling  ou  réci- 
proquement ;  le  taux  à  adopter  sera  le  taux  moyen  du 

<  tlie  31st  day  of  December  and  paid  on  the  Ist  daj-  of  July  and 
«  the  Ist  day  of  Jannary  in  London  in  sterling. 

«  As  to  part  B  of  the  Prescribed  Capital  and  as  to  so  much  of 
«  the  Excess  Capital  if  any  reckoned  in  rupees  as  may  be  paid  to 
«  the  crédit  of  the  Secretary  of  State  in  India  calcula*  ed  to  the 
«  30th  day  of  June  and  the  31  st  day  of  December  and  paid  on  the 
«  Ist  day  of  July  and  the  Ist  day  of  January  in  India  in  rupees  and 

«  As  to  part  C  of  the  Prescribed  Capital  calculated  to  and  paid 
€  on  the  fir&t  day  of  April  and  the  first  day  of  October  in  London 
«  in  sterling.  » 

5.  If  for  the  settlement  of  any  transactions  other  than  those  for 
which  spécifie  provision  is  made  as  to  the  rate  of  exchange  arising 
between  the  Secretary  of  State  and  the  Company  it  becomes 
necessary  to  décide  at  what  rate  of  exchange  any  sums  shall  be 
converted  from  Indian  currency  into  sterling  money  or  vice  versa 
the  rate  to  be  adopted  shall  be  the  average  rate  of  exchange 
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change  obtenu  par  le  Secrétaire  d'Etat  pour  des  traites 
payables  à  vue  tirées  sur  les  Indes  durant  le  semestre  pen- 
dant lequel  les  transactions  auront  été  faites,  ou  si 
celui-ci  n'avait  pas  tiré  de  traite  sur  les  Indes  dant 
une  période  de  trois  mois  du  semestre  pendant 
lequel  les  transactions  auraient  été  faites,  alors  la 
conversion  se  fera  au  taux  moyen  du  change  obtenu  pen- 
dant le  dit  semestre  pour  les  meilleures  traites  commer- 
ciales payables  à  vue,  tirées  à  Londres  sur  les  Indes,  et 
ce  taux  moyen  sera  déterminé  par  le  Contrôleur  général 
à  Calcutta. 


obtained  by  the  Secretary  of  State  for  bills  payable  on  demand 
drawn  on  India  in  the  half-3ear  in  which  the  transactions  may 
hâve  occurred  or  if  tho  Secretary  of  State  shall  not  hâve  drawn 
bills  on  India  for  so  much  as  three  months  out  of  tlie  half-year  in 
which  the  transactions  may  hâve  occurred  thenat  the  average  rate 
obtained  during  the  said  half-year  for  the  best  commercial  bills 
payable  on  demand  drawn  in  London  on  India  such  average  rate 
to  be  decided  by  the  Comptroller  General  at  Calcutta. 


Joint  en  éciisses  à  ailes  inférieures  (essai). 
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CHEMIN  DE  FER  DE  LUSAMBARA 


Chemin  de  fer  de  rUsambcara 


REPONSE 

aux    questions  de   /'Institut   colonial  international 
concernant  le  chemin  de  fer  de  VUsambara. 


Q,  I.  —  Donner  dans  ses  grandes  lignes  un  résumé  du 
cahier  des  charges  imposé  à  l'administration  du  chemin  de 
fer  par  le  Gouvernement,  s'il  s*agit  d'une  Compagnie  con- 
cessionnaire. 

Si  rien  ne  s'y  oppose  on  est  prié  de  communiquer  le  texte 
complet  de  ce  cahier  des  charges. 

R.  —  La  réponse  à  cette  question  doit  être  recherchée 
dans  le  document  1  ci-annexé,  relatif  à  la  concession. 


Die  Eisenbahuen  in  den  Oolonien. 


BEANTWORTUNG 

der  Fragen    des   InstÀtut   Colonial   International   helreffend  die 
Usamhara-Eisenhahn . 


I.  —  In  grossen  Ziigen  einen  rVuszug  des  Vei'zeichnisses  der 
Bedingungen  zu  geben,  welche  der  Verwaltung  der  Eisenbahn 
von  der  Regierung  vorgeschrieben  sind,  soteni  es  sich  um  eine 
concessionirte  Gesellschaft  handelt. 

Wenn  dem  nichts  entgegenst-ht,  so  bittet  man,  den  voUstan- 
digen  Text  des  Verzeichuisse^  der  Bedingungen  mitzutheilen. 

I.  Zu  dieser  Frage  findet  sich  die  Beantwortung  in 


der  beiliegenden  Concessions-Urkunde  1, 


30. 
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(h  11.  —  Si  celui-ci  n'est  pas  suiilsammeiit  explicite, 
iiidi(iuei'  les  avantages  consentis  de  la  part  du  Gouverne- 
ment en  faveur  de  la  Compagnie,  pour  autant  qu'ils  soient 
indépendants  des  bénéfices  à  retirer  de  l'exploitation  de  la 
ligne  ferrée. 

Donner  si  possible  une  évaluation  approximative  de  ces 
cl  large  s. 

R.  —  Cette  (|uestion  est  résolue  par  le  document  3  an- 
nexé. 11  n'est  pas  encore  possible  de  juger  des 
aA'antages  accordés  ;  cela  dépend  du  degi^é  de  développe- 
ment de  la  colonie. 

Q.  III.  —  Quelle  subvention  en  argent  ou  quelle  garan- 
tie d'intérêt  a-t-il  été  accordé  par  l'Etat  concédant  ? 

A  défaut  de  subvention  ou  de  garantie  d'intérêt,  de  quelle 
manière  celui-ci  est-il  intervenu  pour  faciliter  la  forma- 
tion du  capital  nécessaire  à  l'exécution  du  chemin  de 
fer  ? 

II. —  Wenn  dies  Vcrzeichnis-;  niclit  genligende  Klarheit  bietet, 
die  Vorrechte  anzugeben,  welclie  der  Gesellschaftseitens  der  Re- 
gierung  zugestanden  sind,  insofern  dieselben  unabhângig  von  dem 
Gewinn  sind,  der  ans  dem  Betriebe  der  Eisenbahn  zu  erzielen  ist. 

Wenn  moglich,  eine  ungetahre  Schatzung  dieser  Vortheile  zu 
geben. 

II.  Beantwortet  sich  durch  die  I  beigeschlossene 
UrkundeS.  Die  Bewerthung  der  gewahrten  Vor- 
theile ist  gegenwartig  noch  nicht  moglich  ;  die- 
selbe  ist  abhàngig  von  dem  Grade  der  Entwick- 
lung  der  Kolonie. 

III.  —  Welche  Unterstiitzung.s-Gelder  oder  welche  Gewinnes- 
garantien  sind  von  dem  concessionirendem  Staate  geleistet  wor- 
den? 

In  welcher  Weise  ist  derselbe  eingetreten,  in  Ermangelung 
von  Unterstutzungs-Geldern  oder  Gewinnes- Garantie,  um  die  Bil- 


—   455  — 

R.  —  Ouestioii  également  résolue  par  le  document  3 
annexe. 

Q.  IV.  —  Dans  le  cas  oii  le  cahiei'  des  charges  ne  stipu- 
lerait rien  à  ce  sujet,  on  est  prié  de  taire  connaître  les  élé- 
ments constitutifs  du  chemin  de  ter,  qui  sont  les  suivants  : 

a)  Écartement  des  deux  files  de  rails  ; 

b)  Pentes  et  rampes  maxima  suivant  la  forme  en  plan  du 
tracé  ; 

c)  Rayon  minimum  des  courhes  ; 

d)  Profil  côté  du  rail,  son  poids  au  mètre  courant,  et  la 
longueur  normale  des  harres  ; 

e)  Type  des  traverses  et  poids  à  la  pièce  ; 

f)  Plans  de  pose  ; 

g)  Mode  d'éclissage  ; 
R.  —  a)  Un  mètre  ; 

b)  Maximum  40  7o. 

c)  Le  rayon  des  courbes  sur  voie  libre  ne  peut  être 
inférieur  à  100  mètres. 

dung  des  zur  Ausfiihrnng  der  Eisenbahn  nothwendigen  Capitales 
zu  erleichtern  ? 

III.  Beantwortet  sich  gleichfalls  durch  die   I  beige- 
schlossene  Urkunde  3. 

IV.  —  Im  Falle  das  Verzeichniss  der  Vorschriften  diesbezug- 
iich  nichts  festsetzt,  bittet  man  die  wesentlichsten  Grundlagen 
der  Eisenbahn  mitzutheilen,  wie  folgt  : 

a)  Breite  des  Geleises. 

b)  Maximal  Gefàlle  imd  Steigung  im  Verhâltniss  zur  Horizon- 
tal-Spur  ; 

c)  Minimal-Radius  der  Kurven  ; 

d)  Dimonsionen  des  Profils  der  Schiene,  ihr  Gewicht  fur  einen 
Meter  Lange  und  die  Normal-Lange  der  Schienen  ; 

e)  Form  der  Schwellen  und  Gewicht  einer  solchen  ; 

f)  Plan  des  Liegens  ;  (Vertheilung  der  Schwellen  per  Schiene), 
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d)  La  section  transvei'salo  du  rail  est  donnée  dans  l'an-' 
nexe  2.  Le  poids  du  rail  est  de  L")..^)  kilog.  i)ar  mètre,  la 
longueur  du  rail  est  de  8  métrés  ; 

Annexe  2. 
Profil  du   rail  de   la   Compagnie   du  chemin  de    fer  de 

l'AlViiiue  Orientale  allemande  (Ligne  d'Usambara). 


Anlage  2. 
Schienen-Profil  der  Eisenbahn  Gesellschaft  l'iir  Deutsch- 
Ostafrika  (Usanibnra-Linie). 

y)  Art  und  Woise  der  Beschienung  ; 

IV.      a)  Ein  Meter. 

b)  Maximum  40  7o«. 

(')  Der  Halbniesser  der  Krlimimingen  auf  freier 
Strecke  soil  nicht  k'.einer  als  100  Meter 
sein. 

(1)  Querproûi  der  Schiene  ist  aus  Anlage  2 
ersicbtlich.  Das  Gewicht  der  Schiene  be- 
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e)  En  partielles  traverses  de  bois  de  manglie]%  en  partie 
des  traversesde  fer;  ces  dernières  de  2^y  kilog.  par  mètre  ; 

f)  Question  résolue  i)ar  rannexe  3  ; 

g)  Des  l'ails  Vignole  sur  traverses  de  bois  équarries. 

Q.  V.  — Donner  une  descripiion  sommaire  du  matériel 
locomotives,  wagons  et.  voitures,  et  joindre  les  plans  si 
possible. 

Indiquer  notamment  : 

a)  Le  mode  de  traction  ; 

ô)  Le  poids  adhérent  des  locomotives  et  la  charge  la  plus 
forte  par  essieu  ; 

r)  Le  noml)re  de  véhicules  et  le  poids  utile  qu'ils  remor- 
quent par  train  ; 

r/)  L'empattement  rigide  maximum  et,  le  cas  échéant, 
les  dispositifs  employés  en  vue  d'une  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  faible  rayon. 

tragt  zwei  Meter  15.5  Kilo,  die  Lange  der 

Schiene  8  Meter. 
e)  Theils    Holzschwellen  aus  Mangroven-Holz, 

theils  Eisenschwellen,  letztere  zu  25  Kilo 

pro  Meter. 
/■)  Wird  in  Anhxge  3  beigeschlossen. 
ff)  Vignoîes-Schienen  auf  Querschwellen. 

V.  —  Eine  summarisclie  Beschreibung  des  Locomotiven,Guter- 
wagen  uiid  Passagierwagen-Materials  zu  geben  und  wenn  nio^-- 
lich  die  Pliine  beiziifiigen. 

HauptsUchlicli  anzugcben  : 

a)  Art  und  Weise  des  Ziehons  ; 

b)  dasan  den  Locomotivcn  anhangende  (iewicht  und  die  pcr 
Achse  hochstzula.ssigo  Beladung  ; 

c)  Die  Anzahl  der  Wagon  und  das  gewolmliche  (Tewicht, 
welchesdieselben  per  Zug  beiordern. 

d)  Die  l'esté  Maximall  ingc  von  Achso  zu  Ach:>e,  und  eintre- 
tendon    Fallei    die  angewcndeten    Vorbercitungsarlieiten    zum 
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e)  Le  genre  de  combustihle  employé  si  la  traction  est  à 
vapeur,  sa  provenance,  son  prix  de  revient. 

f)  La  charge  utile  des  wagons. 

(/)  L'empattement  rigide  des  wagons  et  voitures  s'ils 
sont  montés  sur  deux  ou  trois  essieux  fixes  et,  au  besoin  le 
système  employé  pour  faciliter  le  passage  en  courbe. 

h)  Indiquer  les  particularités  de  construction  des 
wagons  ;  s'ils  sont  entièrement  métalliques  ou  si  le  bois  est 
employé  dans  certaines  de  leurs  parties. 

Faite  connaître  les  dispositions  prises  pour  assurer  le 
confort  des  voyageurs  dans  les  voitures,  particulièrement 
afin  d'éviter  une  trop  forte  action  de  la  chaleur. 

i) —  Indiquer  la  vitesse  maxima  permise. 

R.  —  a)  Force  motrice,  vapeui*  ; 

b)  Locomotive  d'un  poids  brut  de  13,660  kilog.,  dont 

Zwecke    einer  leichten  Auffalir-t  auf  die  Kiuv  en  von  geringem 
Radius. 

e)  Die  Art  des  Brennmaterials,  wenn  das  Ziehea  durch  Dampf 
geschieht,  seine  Herkunft  und  sein  Kostenpunkt  ; 

/')  Die  gewolmliche  Beladung  der  Wagons  ; 

(/)  Die  feste  Maximaliânge  Yon  Achse  zu  Achse  der  Wagons 
und  Personenwagen,  wenn  dieselben  auf  zwei  oder  drei  festen 
Achsen  construirtsind  und  nothigcnfalls  das  ange wendete  System, 
um  das  Befahren  der  Kurven  zu  erleichtern  ; 

h)  Die  Einzelheiten  der  Construction  der  Wagons  anzugeben  ; 
ob  sic  ganz  aus  Metall  sind  oder  ob  fiir  gewisfee  Theile  Holz  ver- 
Avendet  worden  ist. 

Die  fur  die  Bequemlichkeit  der  Reisenden  bestehenden  Einrich- 
tungcn  in  den  Wagen  mitzutheilen,  beson  Jcrs  um  eine  allzugrosse 
Hitze  zu  vernieiden, 

t)  Die  hochstzulassige  Geschwindigkeit  anzugeben  ; 
V.  Nein. 

à)  Dampfkrai't. 

h)  Lokoniotive    mit    einem    Leergewicbt    von 
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l'essieu  d'avant  pèse  4,560  kilog.,  celui  du  milieu  5,500 
kilog.,  et  celui  de  derrière  3,000  kilog.  Avec  un  poids 
moyen  de  service  de  10,000  kilog.,  et  un  coefficient  de 
frottement  de  O.loon obtient  radliésion  de  16,000  X  1/0= 
2,667  kilog. 

c)  Trois  locomotives  dont  chacune  peut  remorquer  6 
à  7  wagons  d'un  chargement  de  7,500  kilog.,  c'est-à- 
dire  45,000  à  52,500  kilog.;  en  outre  en  comptant  50^0 
pour  le  poids  propre  des  wagons,  cela  fait  de  67,500  à 
78,750  kilog.  sur  pente  de  1/40. 

d)  Ecartement  des  essieux  2,000  m/m.  Des  dispositions 
spéciales  pour  les  fortes  courbes  ne  sont  pas  exigées. 

e)  Houille  d'Allemagne,  40  roupies  la  tonne. 
/)  7,500  kilog.  par  wagon. 

13660  Kilo,  davon  die  vordere  Achse  4560, 
die  mittlere  5500  und  diehintere  3600  Kilo. 
Bel  einem  mittleren  Dienstgewichte  von 
16000  Kilo  und  einem  Reibungs-Coefficien- 
ten  von  0.15  ergibt  sich  die  Adhasion  zu 
16000  X  1/6  =  2667  Kilo. 

c)  Drei  Lokomotiven,  deren  jede  einer  Leistung 

von  6-7  Wagen  fiir  7500  Kilo  Tragfàhig- 
keit,  =  45000  bis  52500  Kilo  entspricht. 
Dazu  kommen  fiir  das  Eigengewicht  der 
Wagen  noch  50  7o,  ergibt  67500  bis  78750 
Kilo  auf  der  Steigang  1/40. 

d)  Radstand  2000  M.M.  Besondere  Dispositionen 

fiir  scharfe  Ourven  sind  nicht  erforderlich. 

e)  Steinkohle  ans  Deutschiand,  Rugens  40  die 

Tonne. 

f)  7500  Kilo  per  Waggon. 

ff)  2    zweiachsige    Personen wagen.    Radstand, 
4000  m.m. 
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Écartemeixt 
g)  Pour  les  wagons  de  voya<^eui\s  à  2  essieux,  4000  m/m 
id.  bagages  à       2      id.       2800    id. 

id.  marchandises  couverts 

à      8  essieux,  2800    id. 
id.  à  hauts  bords    0       id.       2000    id. 

id.  à  bas  bords       4       id.       2000   id. 

h)  Wagons  en  bois,  roues  et  essieux  en  fer. 
i)  Maximum  40  kilomètres  à  l'heure  pour  les  trains  de 
voyageurs  de  G  essieux  au  plus. 

Q.  VI.  —  En  combien  de  séries  ont  été  faites  les  études 
avant  d'aboutir  aux  tracé  et  plans  définitifs  ? 

R.  —  Triple  tracé. 

Q.  VII.  —  Quel  était  le  programme  imposé  au  person- 
nel des  études  d'avant-projet. 

2  zweiachsige  Gepâckwagen  Radstand  2800"'™ 
8  »  bedeckteGuterwagen,  Radstand 

2800  m.m. 
6    zweiachsige    Plochbordwagen,    Radstand 

2000  m.m. 
4  zweiachsige   Niederboidwagen.  Radstand 

2000  m.m. 
h)  HoIzwaggonsmiteisernenRâdernundAchsen. 
i)  Hochstens  40  Kilometer  pro  Stunde,  fur  Per- 

sonen-Ziige  mit  nicht  inehr  als  26  Achsen. 

VI.  -    In  wieviel  Serien  wurden  die  Studien  gemacht,  um  zum 
Plan  der  Linie  und  der  definitiven  Profils  zù  kommen  ? 

VI.  Dreimaiige  Tracirung. 

VII.  —  Welche  Vorschriften  sind  dem  Personal  der  Vorstudien 
der  Plane  gemacht  worden  ? 

VIL  Das  Programm   war  die  Ausfindigmachung   der 
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H.  —  Le  programme  consistait  dans  la  découverte  de  la 
ligne  la  plus  propre  à  faire  communiquer  par  chemin  de 
fer,  Korogwe  au  confluent  du  fleuve  Luengere  et  du 
fleuve  Pangani,  et  le  port  de  Tanga  sur  l'océan  Indien,  en 
tenant  coitipte  le  plus  possible  de  la  nécessité  de  faire  pro- 
fiter du  chemin  de  fer  les  régions  propres  à  l'exploitation 
des  plantations  dans  l'U.-ambara. 

Q.  YIII.  - —  A-t-il  été  reconnu  par  la  suite  que  certains 
éléments  du  programme  fixés  à  priori  devaient  ou  pou- 
vaient être  avantageusement  modifiés  ? 

R.  —  Non. 

Q.  IX.  —  Le  principe  a-t-il  été  de  sacrifier  dans  une  cer- 
taine mesure,  les  facilités  et  l'économie  de  l'exploitation  à 
la  rapidité  et  à  l'économie  de  la  construction  ou  inverse- 
ment. 

7^.  —Non. 

geeignetsten  Linie  fur  die  Bahnverbindung  zwi- 
schen  Korogwe  am  Einfiusse  des  Luengere- 
Flusses  in  den  Pangani-Fluss  und  dem  Hafen  von 
Tanga  am  indischen  Océan  unter  iiioglichster 
Beriicksichtigung  der  Nutzbarmachung  der  Bahn 
fur  die  zum  Plantage-Getriebe  geeigneten  Ge- 
biete  in  Usambara. 

YIII.  —  Hat  man  nachtraglich  eingesehen,  dass  gewisse  Puncte 
dieser  Yorschriften,  festgesetzt  a  priori,  einer  vortheilhaften 
Abànderung  unterzogen  werden  mussten  ? 

VIII.  Nein. 

IX.  —  Hat  der  Grundsatz  gegolten,  in  gewissem  Mass  mehr 
Gewicht  auf  die  Leichtigkeit  und  Zweckniassigkeit  des  Betriebes 
zu  legen,  als  auf  die  Geschwindigkeit  und  Zweckmàssigkeit  der 
Construction,  oder  umgekehrt  ? 

IX.  Nein. 
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Q.  X.  —  Quels  sont  les  caractères  spéciaux  des  moyens 
de  construction  nécessités  par  les  conditions  toutes  parti- 
culières dans  lesquelles  on  s'est  trouvé  par  suite  de  l'ab- 
sence de  tous  moyens  de  communication  entre  l'origine  des 
raihvays  et  les  points  intermédiaires  de  son  pai'cours  ;  de 
de  l'inhabileté  des  artisans  employés  dans  certains  métiers, 
dans  celui  de  maçon,  par  exemple  ;  du  nombre  souvent 
très  considérable  de  petits  ouvrages  à  établir  pour  l'écou- 
lement des  eaux  de  pluie  qui,  dans  les  pays  tropicaux, 
tombent  avec  violence  et  dont  le  ruissellement  est  rendu 
fort  rapide  généralement  par  la  topographie  accidentée  du 
pays,  la  nature  du  sol ,  la  nudité  superficielle  de  celui-ci,  etc. 

R.  —  Les  pluies  exceptionnelles  des  mois  de  novembre 
et  de  décembre  1896,  ainsi  qu'en  avril  et  mai  1897,  détrui- 
sirent les  travaux  de  construction  de  la  nouvelle  voie,  sur 
une  grande  étendue,  ce  qui  nécessita  des  réparations 
importantes. 

X. — Welches  sind  die  Speziale  Eigenschaften  der  Constructions- 
Mittel,  welche  nothig  sind  infolge  der  ganz  besonderen  Verhâlt- 
nisse,  in  denen  man  sich  befindet  durch  :  das  Fehien  eines 
jeglichen  Verbindungsmittels  zwischen  dem  Ausgangspunkte  der 
]Eisenbahn  und  den  Puncten  auf  ilirer  Durchlaufungsstrecke  ;  die 
Ungeschicklichkeit  der  zu  gewissen  Arbeiten  verwendeten  Hand- 
werker,  z.  B.  im  Maurerhandwerk  ;  die  oft  sehr  betriichtliche 
Zahl  kleiner  Arbeiten,  welche  verrichtet  werden  miissen,  um  das 
Regenwassor  abzuleiten,  welches  in  den  Tropenlandern  mit  Hef- 
tigkeit  fallt  und  dessen  Fliessen  im  allgemeinen  durch  die  hiigelige 
Bodenbeschaffenheit  des  Landes  sehr  be^chleunigt  wird,  sowie 
auch  durch  die  Nacktheit  des  Bodens. 

X.  Die  aussergewohnlichen  Regengusse  in  den  Mo- 
naten  November  und  Dezemijer  1896  sowie  im 
April  und  Mai  1897  zerstorten  die  neugebaute 
Bahn  auf  weite  Strecken  und  machten  bedeu- 
tende  Reconstructions-Arbeiten  erforderlich. 
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En  ce  qui  concerne  riiiaptitude  des  maçons  et  charpen- 
tiers indigènes  et  italiens  engagés,  il  n'y  a  pas  trop  à  se 
plaindre,  et  le  défaut  de  moyens  de  communication  exis- 
tant entre  le  point  de  départ  de  la  voie  et  les  points 
intermédiaires  de  celle-ci  n'a  causé  que  peu  de  difficultés, 
car  on  y  a  remédié  d'une  section  à  l'autre,  par  l'établisse- 
ment d'un  chemin  de  fer  de  campagne. 

,    Q.  XI.  —  Quel  système  a-t-on  adopté  pour  les  aqueducs 
et  ponceaux  ?  Voûtes  dallées  ou  métalliques  ? 

R.  —  Les  rigoles  importantes  sont  pourvues  d'une  voiite 
maçonnée  et  de  murs  en  aile,  les  petites  rigoles  consistent 
en  conduits  d'un  mètre  de  diamètre. 

Q.  XII.  —  Les  ponts  d'une  certaine  ouverture  sont-ils 
voûtés  ou  à  superstructure  métallique? 

Dans  ce  dernier  cas  quel  a  été  le  système  de  tabliers 


Ueber  Ungeschicklichkeit  der  beigezogenen 
ein  heimischen  iind  italienischen  Maurer  und 
Zimnierleute  diirfte  man  sich  nicht  sehr  bekla- 
gen  und  auch  der  Mangel  an  bestehenden  Kom- 
munikations-Mitteln  zwischen  dem  Ausgangs- 
punkte  der  Bahn  und  deren  Zwischenpunkten 
verursachte  wenig  Schwierigkeiten,  da  sich  von 
Strecke  zu  Strecke  mit  Feldbahnen  beholfen 
wurde. 

XI.  —  Welche^    System    bat   man   fiir   die   Aquaducte  und 
Wegubergànge  angenommen  ? 
Gemauerte  Wolbungen  oder  metallische  ? 

XI.  Grossere  Wasser-Durchlâsse  sind  gewolbt  ausge- 
mauert  und  mit  Flugelmauern  versehen;  kleinere- 
Durchlasse  bestehen  in  Courant-Rohren  zu  1 
Meter  Durchmesser. 
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employés  tant  pour  les  ouvrages  ordinaires  ([ue  pour  ceux 
de  grande  portée  ? 

De  quelle  façon  le  montage  en  place  de  ces  tabliers 
a-t-il  été  fait  ? 

R.  —  Des  i)onts  i)roprement  dits  ne  furent  pas  néces- 
saires. 

Q.  XIII.  —  Quels  sont  les  matériaux  pris  sur  place 
dont  il  a  été  fait  usage  :  moellons,  briques,  chaux,  bois 
pour  billes  de  la  voie  et  estacade,  etc.  ? 

Pour  quelles  raisons  les  a-t-on  employés  ou  leur  a-t-on 
préféré  des  matériaux  amenés  d'Europe? 

R.  —  Les  moellons,  la  chaux  et  le  bois  se  trouvaient 
dans  les  environs  immédiats  du  tracé. 

Q.  XIV.  —  A-t-on  trouvé  la  main-d'oMivre  sur  place  ou 
a-t-il  fallu  la  recrutei^  à  l'étranger  ? 

XII.  —  Sind  die  Briicken,  welche  einigerniassen  lang  sind, 
gewolbt  oder  mit  eineiii  metalli^chen  Oberbau  versehen  ? 

Im  letzterer*  Falle  ist  welches  System  von  Briickenbelag  ange- 
wendet  worden  fiir  kleinere  als  auch  fur  grossere  Arbeiten  ? 

Aiif  welche  Art  und  Wcise  wurde  dieser  Briickenbelag  auf 
seineii  définitiveu  Platz  gebraclit  f 

XII.  Eigentliche  Briicken  wareii  nicht  orforderlich. 

XIII.  —  Welche  sind  die  Materialien,  die  man  dort  gefunden 
und  verwendet  bat  :  Bruchstein,  Ziegelstein,  Kalk,  Holz  fiir  die 
Bahnschwelien  und  provisorischoHolzbriicken.  Warum  hat  man 
dieselben  verwendet,  oder  hat  man  ihnen  europaische  Materialien 
vorgezogen  ? 

XIII.  Bruchsteine,  Kalk   und  Holzer  waren  in  umnittel- 
barer  Nahe  der  Trace  vorfindig. 

XIV.  —  Hat  man  die  Arbeiter  dort  (am  Platze)  gefunden  oder 
hat  man  sie  im  Auslande  holcn  miissen  ? 
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Dans  Wu\  ou  rauire  cas  a-t-il  fallu  faire  son  éducation 
complète  et  (juels  résultats  en  a-t-on  obtenus? 
De  quelle  façon  était  composée  la  surveillance? 

I\.  —  La  main-d'œuvre  s'obtenait  quelquefois  en  partie 
dans  la  région  oii  la  construction  avait  lieu,  en  partie  dans 
la  province  de  Mozambique,  et  ces  gens  étaient  assez 
adroits  ;  pour  la  surveillance  on  employait  un  personnel 
allemand  et  grec. 

Q,  XV.  —  La  main-d'œuvre  constituait-elle  une  cor- 
vée, ou  y  avait-il  engagement  libre?  Quels  ont  été  les 
moyens  employés  pour  la  stimuler  en  vue  d'augmenter  la 
production  ? 

De  quelle  façon  le  paiement  s'opérait-il  et  quelles 
étaient  les  mesures  de  contrôle  adoptées? 

Quelles  étaient  les  dispositions  prises  pour  la  nourriture 
et  le  logement  du  personnel  blanc  et  de  couleur? 

Im  einen  oder  anderen  Faile,  liât  man  sie  vollstàndig  heranbil- 
den  mussen  imd  welche  Resultate  hat  man  erzielt  ? 
Wie  ist  die  Aufsicbt  gehandhabt  worden  ? 

XIV.  Hand-Arbeitskraft  war  theils  in  der  Baugegend 
selbst  erhâltlich,  zum  Theile  wurcle  dieselbe  ans 
der  Provinz  Mozambique  bezogen  und  waren 
die  Leute  zumeist  gut  anstellig.  Zu  Aufsehern 
wiirde  deutsches  und  griechisches  Personal 
verwendet. 

XV.  —Waren  die  Leute  zur  Leistung  von  Arbeit  commandirt 
oder  gab  es  freiwilliges  Engagement  ? 

V^elche  Mittel  hat  man  angewandt,  um  die  Arbeiter  zur  grosse- 
rer  Production  anzuspornen  ? 

Wie  wurde  die  Bezahlung  gehandhabt,  und  welches  waren  die 
Massregeln  fiir  die  Controlle,  die  man  ergrifFen  hat  ? 

Welche  Massregeln  hatte  man  getroffen  hinsichtlich  der  Ernah- 
rung  und  der  Einquartirung  des  weissen  und  schwarzen  Per- 
sonals  ? 
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l{^  —  Par  engagement  lil)re.  Le  paiement  s'effectuait 
mensuellement.  Le  contrôle  était  exercé  par  les  surveil- 
lants et  par  les  fonctionnaires  de  chemin  de  fer  en  inspec- 
tion. La  fourniture  des  vivres  se  faisait  aussi  bien  au 
personnel  blanc  qu'au  personnel  noir,  par  des  achats 
directs.  Relativement  au  logement  du  personnel,  l'admi- 
nistration du  chemin  de  fer  s'en  occupait  en  faisant  monter 
des  tentes  et  construire  des  maisons  pour  les  employés  et 
les  entrepreneurs  de  travaux,  et  en  créant  des  habitations 
pour  les  hommes  de  couleur. 

Q.  XVI.  —  Quelle  est  la  longueur   totale  de  la  ligne? 

Est-elle  à  simple  ou  double  voie? 

Il  __  Jusqu'à  présent  il  y  a  42  kilomètres  prêts  et  il  y 
a  de  plus  50  kilomètres  à  achever,  sur  toute  la  ligne.  La 
voie  est  unique. 

Q  XVII .  —  Quel  a  été  le  nombre  moyen  de  kilo- 
mètres construits  par  année? 

XV.  Durchaus    freies  Engagement.  Bezahlung  erfolgt 

monatlich  ;  KontroUe  wurde  durch  die  standigen 
Aufseher  und  durch  die  inspicirenden  Bahn- 
beamten  geubt.  Die  Nahrimgsmittel  bezog  so- 
wohl  das  weisse  als  das  schwarze  Personal  durch 
dirokten  Einkauf.  Fur  Bequartirung  des  Perso- 
nales  sorgten  die  Bauverwaltung  durch  Beistel- 
lung  von  Zelten  und  Erbauung  von  Hâusern  fiir 
die  Beamten  und  die  Bau-Unternehmer  durch 
Errichtung  von  Wohnstâtten  fur  die  Farbigen. 

XVI.  —  Welches  ist  die  Total-Lange  der  Linie? 
Ist  sie  ein  oder  zwoi-spurig  ? 

XVI.  Bisher  sind  an  42  Kilometer  fertig,  circa  oOKilo- 

meter  sind  noch  auszubauen.  Die  Linie  ist  durch- 
aus eingeleisig. 

XVII.  —  Wievicl  Kilometer  wurden  im  Jahre  durchschnitt- 
lich  gebaut  ? 
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R.  —  En  moyenne  14  kilomètres  par  an. 

Q.  XVIII.  —  Quel  a  été  le  prix  moyen  du  kilomètre 
construit  ? 

R.  —  70,000  marcs  par  kilomètre,  y  compris  toutes  les 
constructions  et  le  matériel. 

Q.  XIX.  —  Quel  est  le  capital  de  la  Compagnie  ;  de 
quelle  façon  est-il  subdivisé  en  actions  ordinaires,  privi- 
légiées, parts  de  fondateurs,  etc.,  et  de  quels  avantages 
jouissent-elles  respectivement  ? 

Quels  sont  les  résultats  financiers  obtenus  jusque  main- 
tenant et  espérés  pour  l'avenir? 

R.  —  Le  capital  de  fondation  se  monte  à  2,000,000  de 
marks, se  répartissant  pour  la  totalité  en  actions  identiques 
quant  aux  dividendes. 

Q.  XX.  —  Depuis  combien  d'années  le  chemin  de  fer 

XVII.  Durchschnittlich  14  Kilometer  pro  Jahr. 

XVIII.  —  Welches  war  der  Durcbschnittspreis  fiir  einen  Kilo- 
meter ? 

XVIIL  Mark  70000  pro  Kilometer,  inbegrifFen  aile  Gebàude 
und  Betriebsmittel, 

XIX.  —  Welches  is  das  Kapital  der  Gesellscbaft  ?  Wie  zerfâllt 
dasselbe,  in  gewohnliche  oder  privilegirte  Action,  Obligationen 
oder  Griinderantheile  etc.  und  welche  Vortheile  bietet  die  respec- 
tive Eintheilung  ? 

Welches  sind  die  bis  heute  erzielten  financiellen  Resultate  und- 
diejenigen,  die  man  noch  zu  erwarten  hat  ? 

XIX.  Das  Grundkapital  betrug Mark 2.000.000,  vertheilt 
in  durchans  zum  Dividenden-Bezuge  gleichbe- 
rechtigten  Aktien. 

XX.  —  Seit  wieviel  Jahren  besteht  der  Betrieb  der  Eisenbahn, 
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est-il  exploité  et  ({uaiid  com})te-t-oii  qu'il  le  sera  en  tout 
ou  en  partie  ^ 

7?.  —  La  section  du  chemin  de  fer  terminée  est  en 
exploitation  dei)uis  deux  ans. 

Q.  XXI.  —  Quel  est  le  nombre  de  trains  en  marche 
chaque  jour  dans  cha([ue  sens?  Quelle  est  leur  composition 
au  point  de  vue  du  tonnage  des  marchandises  et  du  noml)re 
de  voitures  mises  à  la  disposition  des  voyageurs  ? 

Varie-t-il  d'une  saison  à  l'autre  et  de  quelle  façon  ? 

R.  —  Chaque  semaine  deux  trains  partent  de  Tanga 
jusqu'au  point  terminus  de  la  section  Muhesa  et  vice- 
versa,  et  si  la  chose  est  nécessaire,  il  y  a  un  plus  grand 
nombre  de  voyages.  Ordinairement  les  trains  se  composent 
d'un  wagon  de  voyageurs,  de  4  à  5  wagons  de  marchan- 
dises sans  que  la  saison  ait  à  cet  égard  aucune  importance. 

Q.  XXII.  —  A-t-il  été  constaté  une  progression  dans 


oder  wann  gedenkt  man,  dass  dieselbe  ganz  oder  theilweise  in 
Betrieb  gesetzt  sein  wird  ? 

XX.  Die    fertige    Bahnstrecke    ist  seit    2    Jahren    im 
Botriebe. 

XXI.  —  Welches  ist  die  Zabi  der  ta^iich  nacb  jeder  Ricbtung 
gehenden  Zuge  ? 

Wie  ist  ihre  Zusammeiisetzung  binsichtUcb  des  Gesammtge- 
wichts  der  Wagen  und  der  Anzahl  der  Wagen,  die  den  Reisen- 
den,  zur  Verfugmig  stehen  ? 

Andert  sie  sich  in  den  verschiedenen  Jabreszeiten  und  inwie- 
fern  ? 

XXL  Jede  Woche  gehen  2  Ziige  von  Tanga  bis  zur  End- 
strecke  Muhesa  und  zuriick,  nach  Erforderniss 
auch  mehr.  Gewobnlich  besteben  die  Ziige  aus 
1  Personenwagen  und  4-5  Lastwagen,  wobei  es 
auf  die  Saison  nicht  ankommt. 
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le  tonnage  des  marchandises  transportées  dans  un  sens  ou 
dans  l'autre,  de  même  en  ce  qui  concerne  les  voyageurs, 
et  quelle  est- elle? 

R.  —  Depuis  l'ouverture  de  la  voie  l'augmentation  du 
transport  des  voyageurs  ne  s'est  fait  sentir  que  d'une 
façon  assez  insignifiante,  mais  celle  du  transport  des 
marchandises  expédiées  a  été  remarquable. 

Q.  XXIII.  —  Quelle  est  la  dépense  kilométrique 
moyenne  et  annuelle  de  l'exploitation  répartie  comme  suit  : 

a)  Frais  généraux,  y  compris  les  dépenses  de  la  direc- 
tion et  autres  non  comprises  dans  les  postes  suivants  : 

h)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne  et  de  tous  les 
immeubles  ; 

c)  Traction,  ateliers  et  dépôts; 

cl)  Exploitation  proprement  dite. 

R.  —  Les  nécessités  de  l'exploitation  exigent  actuel- 

XXII.  —  Hat  ^^ich  ein  Gewichtszuwachs  der  beforderten  Guter 
ergeben  fiir  die  eine  oder  andere  Richtimg,  ebenso  fiir  dieReisen- 
den,  und  wie  gross  ist  der  Zuwachs  ? 

XXII.  Seit  Eroffnung  der  Bahn  hat  sich  eine  weniger 
bedeutende  Hebung  des  Personen-Verkehrs  aber 
eine  merkUchere  Hebung  der  Lasten-Beforde- 
rung  bemerkbar  geiiiacht. 

XXIII.  —  Welches  sind  die  imgefàhren  jahrlichen  Ausgaben 
fiir  einen  Kilometer,  eingetheilt  wie  folgt  : 

a)  AUgemeine  Kosten  einschliesslicli  der  Directions  Ausgaben 
und  anderer,  die  nicht  in  den  folgenden  Posten  enthalten  smd  ; 

h)  Unterhaltung  und  Ausbesserung  der  Linie  sowie  siimmt- 
licher  ImmobiUen  ; 

c)  Zugkraft,  Werkstatten  und  Dépôts  ; 

d)  Betrieb  im  eigentlichen  Sinne. 

XXIII.  Das  Betriebs-Erforderniss    betriigt    gegenwartig 

31. 
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lement  une  somme  ronde  de  3,000  marcs  par  an  et   par 
kilomètre. 

Q.  XXIV.  —  Quelle  est  actuellement  la  recette  brute 
kilométrique,  moyenne  et  annuelle? 

R.  —  La  recette  brute  s'estélevée,pourles  six  premiers 
mois  de  cette  année  (1898),  à  une  somme  ronde  de  54,900 
marcs,  y  compris  une  subvention  du  Gouvernement  de 
36,000  marcs. 

Q  XXV.  La  construction  du  chemin  de  fer  a-t-elle 

valu  à  la  Compagnie  concessionnaire  d'autres  sources  de 
revenu  que  celle  résultant  des  transports  mêmes? 

R.  —  Acquisition  de  terrain  sur  la  base  du  document 
ci-joint,  n°  2,  I. 

Q,  XXVL  —  Quelles  sont  les  bases  du  tarif  appliquées 
au  transport  des  marchandises  et  voyageurs? 

in  Summa  rund  Mark  3000  pro  Jahr  und  Kila- 
meter. 

XXIV.  —  Welches  ist  gegenwârtig  die  ungefâhre  jàhrliche 
Brutto  Einnahme  fur  einen  Kilometer  ? 

XXIV.  Die  Brutto-Einname  belief  sich  in  den  ersten  6 
Monaten  dièses  Jahres  auf  rund  M.  54900  — 
einschliesslich  einer  Regierungs-Subvention  pro 
M.  36000. 

XXV.  —  Hat  der  Bau  der  Eisenbahn  der  concessionirten 
Gesellschaft  noch  andere  Einkunfte  verschafft,  als  die  aus  dem 
Transport  resultirenden  ? 

XXV.  Landerwerb  auf  Grand  der  ad.  I  beigeschlossenen 
Urkunde  2. 

XXVI.  -  Welches  sind  die  Tarifgrundlagen,  welche  fiir  den 
Gutertransportund  fûr-iie  Beforderung  der  Reisenden  angewen- 
det  werden  ? 


^     R.  —  La  réponse  résulte  des  copies  à  rannexc  1,  du 
tarif  principal  et  des  tarifs  supplémentaires. 

Q.  XXVII.  —  (jLiel  est  le  système  d'exploitation  adopté 
au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la  rapidité  de  circula- 
tion des  trains  ? 

R.  —  Le  règlement  du  chemin  de  fer  ci-joint  (n°  5) 
donne  réponse. 

Q.  XXVIII.  —  De  quelle  façon  s'opère  le  transborde- 
ment entre  les  installations  d'origine  de  la  ligne,  si  le  point 
du  départ  n'est  pas  soudé  à  un  railway  préexistant,  et  les 
instruments  de  transport  des  voies  de  communications 
fluviales  ou  maritimes? 

R.  —  La  station  du  départ,  Tanga,  est  reliée  au  port  de 
l'endroit  par  une  voie  qui  aboutit  au  port  à  un  quai 
maçonné  ;  les  marchandises  qui  doivent  arriver  au  bateau 

XXVI.  Ist  aus  der  in  Anlage  4  mitfolgenden  Abschrift  des 
Haupt-Tarifes  und  der  beiden  Zusatz-Tarife 
ersichtlich. 

XXVII.  —  Welches  Betriebs- System  bat  man  angenommen 
hinsichtlich  der  Sicherheit  und  der  Schnelligkeit  des  Fahrens  der 
Ziige? 

XX  VIL  Hieriiber  gibt  die  sub.  5  mitfolgende  Bahnordnung 
Aufschluss. 

XXVIII. —  Auf  welche  Weise  wird  die  Umladung  bewerkstel- 
ligt  zwischea  den  Installationen  der  eigentlichen  Eisenbahnlinie 
und  den  Tran-portmitteln  der  Fluss  u.  Seewege,  wenn  der  Aus- 
gangspunkt  der  Eisenbahnhnie  nicht  mit  einem  nebenbesteben- 
den  Geleise  verbunden  ist  ? 

XXVIII.  Die  Ausgangstation  Tanga  ist  niit  dem  dortigen 
Hafen  durch  ein  auf  einem  gemauerten  Kai 
endendes  Hafengeleise  verbunden,  auf  welcher 
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sont  transportées  au  moyen  d'allèges  et  d'une  grue,  et 
vice-versa,  pour  autant  que  les  marchandises  sont  expé- 
diées dans  l'intérieur  directement  du  bateau  par  chemin  de 
fer  ou  viennent  directement  de  Tintérieur  par  chemin  de 
1er  ou  bateau. 

Q.  XXIX.  —  Quel  a  été  ou  quels  ont  été  les  buts  mul- 
tiples à  atteindre  en  décidant  la  construction  du  cliemin  de 
1er? 

Economique,  stratégique  ou  politique? 

R.  —  Pénétration  dans  l'hinterland  de  Tanga  et  parti- 
culièrement l'expédition  des  marchandises  des  planta- 
tions de  rUsambara  et  vers  celles-ci. 

Q.  XXX.  —  L'expérience  acquise  permet-elle  de  cons- 
tater que  l'on  est  arrivé  aux  résultats  désirés  et  dans 
({uelle  mesure  ? 

die  7A\  Schiff  ankoniiiienden  Guter  mittels  Leich- 
ter  imd  Krahn  transportirt  werden  und  umge- 
kelirt,  insoweit  die  Giiter  dirckt  vom  Schiff  per 
Bahn  in's  Innere  oderaus  demselben  per  Bahn 
nach  dem  SchifFbefordert  werden  sollen. 

XXIX.  —  Welcbes  ist  oder  vielmebr  sind  die  mannigfaltigen 
ZieJe  grewesen,  die  man  durch  den  Bau  der  Eisenbahn  zu  erreichen 


•laubte  ? 


Wirthschaftliche,  Strategische  oder  Folitiscbe 


XXIX.  Aufschliessung  des  Hinterlandes  von  Tano^a  und 
insbesondere  die  Beforderung  dei 
nacli  den  Plantaijren  Usambara's 


insbesondere  die  Beforderung  der  Giiter  von  und 


^to' 


XXX.  —  Berechtigt  die  bisher  erworbene  Erfahrung  dazu,  zu 
constatircn,  dass  man  die  erhofften  Resultate  erreicht  hat  und 
inwieweit? 

XXX.  Zu  den  erwiinscbten  Resultaten  wird  erst  durch 
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R.  —  L'établissement  de  la  voie  ne  pourra  avoir  lieu 
d'abord  que  jusqu'à  Korogwe,  et  ce  sera  déjà  un  résultat 
remarquable. 

Q.  XXXI.  — ■  L'initiative  de  la  construction  du  chemin 
de  fer  est-elle  partie  d'une  source  officielle  ou  est-elle 
uniquement  due  à  des  interventions  privées? 

R.  —  Le  chemin  de  fer  doit  son  origine  à  l'initiative  de 
la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande. 

Q.  XXXIL  —  Quelles  sont  les  conséquences  indirectes 
que  l'établissement  de  la  voie  a  eues  sur  : 

a)  La  civilisation  des  contrées  appelées  à  en  ressentir 
les  effets  ; 

h)  Le  développement  de  l'industrie  et  du  commerce,  au 
point  de  vue  des  importations  et  exportations  du  pays; 

Fertigstellung  der  Bahn  bis  Korogwe  gelangt 
werden  konnen. 

XXXI.  —  Ist  der  ers  te  Anstoss  zum  Bau  der  Eisenbahn  von  der 
OffeQtlichkeit  gegeben  worden,  oder  ist  der  Bau  lediglich  pri- 
va ter  Vermittelung  zu  verdanken  ? 

XXXL  Die  Bahn  verdankt  ihre  Entstehung  der  Initiative 
der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft. 

XXXIL  —  Welches  sind  die  indirecten  Folgen,  welche  der 
Bau  der  Eisenbahn  gehabt  hat  auf  : 

a)  Die  Civilisation  der  Gegenden,  die  eine  Wirkung  empfinden 
soUten  ; 

h)  Die  Aasbreitung  der  Industrie  und  des  Handels  im  Hinblick 
auf  Import  und  Export  des  Landes  ; 

d)  Die  Ausdehnung  der  ausgebeuteten  und  definitiv  unter  den 
Schutz  der  Kolonie  gestellten  Gebiete  ; 

d)  Die  Schaffung  neuer  Kulturen  und  Industriezweige. 


c)  L'extension  des  territoii'es  exploités  et  soumis  défini- 
tivement au  régime  de  la  colonie  ; 

(!)  La  création  de  nouvelles  cultures  ou  de  nouvelles 
industries. 

R.  —  Sans  doute  le  chemin  de  fer,  bien  que  non 
encore  achevé,  a  contribué  à  exciter  le  goût  du  travail 
chez  les  indigènes  et  l'activité  du  commerce  et  de  l'exploi- 
tation de  plantations  dans  la  région  oii  il  s'étend,  ce  qui 
dans  la  suite,  tout  })articulièrement  après  l'achèvement  du 
chemin  de  fer  jusqu'à  Korogwe,  sera  probablement  le  cas 
dans  des  proportions  bien  plus  considérables. 

Q.  XXXIIl.  —  Quelles  sont  les  particularités  qu'offre 
le  chemin  de  fer  et  quelles  sont  les  dispositions  toutes 
spéciales  que  l'on  a  dû  prendre  par  suite  des  conditions 
exceptionnelles  qui  se  présentaient? 

XXXII.  Unzweifelhaft  hat  die  Bahn,  weiin  auch  noch  un- 
fertig,  bcreits  zur  Hebimg  der  Arbeitslust  der 
Eingeborenen  sowie  des  Handels  und  des  Plan- 
tagen-Betriebes  in  der  von  ihr  durchzogenen 
Gegend  boigetragen,  was  voraussiehtlich  nach 
Fertigstellung  der  Bahn  bis  Korogwe  noch  in 
bedeutend  erliohteni  Masse  der  Fall  sein  wird. 

XXXIIL —  Welches  sind  die  Besonderheiten,  welche  die  Eisen- 
bahn  bietet,  und  welches  sind  die  ganz  speziellen  Massregeln,  die 
maninfolge  der  Ausnahme-Verhiiltnisse  hat  ergreifen  miissen? 

Manbittet  den  gegenwiirtigen  Fragebogen  durcli  Einsendung 
von  Plânen,  Ansichten,  Zeichnungen,  statistischen  Tabellen  etc. 
welche  mit  Erfolg  zu  Rathe  gezogen  werden  konnen,  zu  ver- 
voUstandigen. 

XXXIIL  Veranlassung  zu  besonderen  Dispositionen  anlâss- 
lich  ausnanisweiser  Verhâltnisse  war  —  abge- 
selien  von  den  durch  die  ganz  aussergewohn- 


R.  —  On  n'eut  aucune  raison  de  prendre  des  dispo- 
sitions particulières  relativement  à  des  circonstances 
exceptionnelles,  à  l'exception  des  dépenses  nécessitées  par 
les  pluies  tout  à  fait  extraordinaires  don!  il  s'est  agi  déjà 
plus  haut.  (Voir  Q.  X.) 


lichen,   schon    sub  X  erwàhnten    Regengiisse 
verursachten  Aufwendungen  — nicht  gegeben. 

N.B.  —  Die  Verwaltungen  der  Eisenbahnen,  welclie  erst  im 
Bau  begriffen  oder  projectirt  sind,  antworten  einfach  auf  die 
Fragen,  welche  sie  betreffen  und  bcschrânken  sich  darauf,  fiir 
den  Rest  nur  ihre  Vermuthiin':>'en  anziigreben. 
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CAHIER    DES   CHARGES   ET   RÈGLEMENT 


Règlement  de  la  Compagnie  du  chemhi  de  /Vr  poitr 
r Afrique  orieyitale  allemande  [ligne  de  rUsambara.) 


I 
Etat  de  la  voie 


§  1. 

Largeur  de  la  voie. 

1.  Cette  largeur  est  de  1  mètre. 

2.  Des  exceptions  pourront  être  faites  à  cette  disposi- 
tion avec  l'assentiment  du  service  d'inspection. 


Bahnordnu7ig  fur  die  Eisenbahn-Gesellschaft  fur  Deutsch- 
Ostafrika  (  Usamhara-Linie). 


BAHNORDNUNG 

fur  die 

USAMBARA-LINIE 


I 

Zustand  der  Bahn 


§  1. 

Spurweite. 

1 .  Dieselbe  betrâgt  1  Meter. 

2.  Ausnahmen:  hiervon  sind  zuliissig  mit  Genehmigung  [der 
AufsichtsbehOrde. 
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§  2. 

Pentes. 

Régulièrement  laproportion  de  AO  7o  (1.25)  ne  sera  pas 
dépassée  dans  les  pentes,  sur  le  parcours  en  pleine  voie. 

Pour  l'utilisation  de  pentes  plus  accentuées,  l'autorisa- 
tion du  service  d'inspection  est  nécessaire. 

§3. 

Courbes. 

La  moyenne  des  courbes  en  pleine  voie  ne  sera  pas  infé- 
rieure à  cent  mètres. 

§   4. 
Sicrécarte7nent  de  la  voie 

Dans  les  courbes  le  surécartement  de  la  voie  ne  dépas- 
sera pas  35  millimètres. 


§2. 

Làngsneigung . 

Die  Làngsneigung  der  Bahn  soll  auf  freier  Strecke  das  Verhâlt- 
niss  von  40  «/o  (  1  :  25)  in  der  Regel  nicht  iiberschreiten.  Fur  die 
Anwendung  stàrkerer  Neigungen  ist  die  Genehmigung  der 
Aufsichtsbehorde  erforderlich.     ^ 

§  3. 

Krummungen. 

Der  Halbmesser  der  Krummungen  auf  freier  Strecke  soll  nicht 
kleiner  als  hundert  Meter  sein. 

§  4. 

Spiirerweiterung . 

In  Krummungen  darf  die  Spurerweiterung  das  Maass  von 
35  Millimeter  nicht  iiberschreiten. 
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§5. 
Etat  de  prr«^ïV'a^272Ye  de  la  voie. 

1.  La  voie  ne  doit  pas  cesser  d'être  maintenue  en  bon 
état  ;  chaque  section,  pour  autant  qu'elle  ne  soit  pas  en 
l'ôparation,  doit  pouvoir  être  utilisée  sans  danger  à  la 
vitesse  maximum  (§  26)  fixée  pour  cette  partie  du  parcours 
par  le  service  d'inspection. 

2.  Les  sections  de  voie  sur  lesquelles  la  vitesse  permise 
ordinairement  doit  être  diminuée  pour  un  certain  temps 
sont  indiquées  comme  telles  par  des  signaux  et  l'accès  des 
sections  spéciales  et  non  praticables  sera  également  fermé 
par  des  signaux,  même  lorsqu'aucun  train  n'est  attendu. 

§6. 
Bétennination  du  (jaharit. 

1.  Toutes  les  voies  sur  lesquelles  des  trains  sont  placés, 
doivent  être  tenues  libres  de  toute  construction  ou  dépôt, 

§  5. 
Falirbarer  Zustand  der  Bahn. 

1.  Die  Bahn  ist  fortwàhrcnd  in  einem  solchen  baulichen 
Zustande  za  halten,  dass  jede  Strecke,  soweit  sie  sich  nicht  in 
Ausbesserung  befindet,  ohne  Gefahrmit  der  von  der  Aufsichtsbe- 
hiirde  fiir  die  betrefFende  Strecke  festgesetzten  grôssten  Geschwin- 
digkeit  (§26)  befahren  werden  kann. 

2.  Bahnstrecken,  auf  welclien  zeitweise  die  sonst  fiir  diesolben 
zulàssige  Fahrgeschwindigkeit  ermassigt  werden  muss,  sind 
durch  Signale  als  solche  zu  kennzeichnen  und  unfahrbare 
Strecken,  aiich  wenn  kein  Zug  erwartet  wird,  duch  Signale 
abzuschliessen. 

§6. 

Umgrenzung  des  lichten  Raumes. 

Scimmtliche  Gleise,  auf  denen  ZUgc  bewegt  werden,  sind 
von  baulichen  Anlagen  und  lagernden  Gegenstiinden  mindestens 
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au  moins  jusqu'aux  limites  du  gabarit  comme  la  pièce 
annexée  l'établit.  De  plus,  il  y  a  lieu  de  tenir  compte,dans 
les  courbes,  du  surécartement  de  la  voie  et  du  surliausse- 
ment  des  rails  extérieurs. 

2.  Le  service  d'inspection  détermine  les  cas  particu- 
liers où,  pour  le  garage  des  chargements,  des  restrictions 
sont  autorisées. 

3.  Dans  les  voies,  lorsque  les  parties  fixes  dépassent  le 
côté  extérieur  du  champignon  de  50  m/m,  ces  parties  fixes 
doivent  être  en  dehors  de  la  voie  en  général,  à  une  distance 
d'au  moins  150  m/m,  du  côté  intérieur  du  champignon. 

Lorsque  ces  parties  sont  à  une  distance  identique  des 
rails,  cette  mesure  peut-être  ramenée  à  135  m/m.  A  l'inté- 
rieur de  la  voie  cette  distance  doit  être  au  moins  de 
07  millimètres  à  partir  du  côté  intérieur  du  champignon. 
Cependant  cette  distance  pour  les  contre-rails  peut  être 
ramenée  au  milieu  du  contre-rail  à  41  millimètres. 

bis  zu  derjenigen  Umgrenzung  des  lichten  Raumes  frei  zu  halten, 
welche  in  der  Anlage  dargestellt  ist.  Dabei  ist  in  Krummungen 
auf  die  Spurerweiterang  und  die  Ueberhohung  der  âusseren 
Schiene  Riicksicht  zu  nehmen. 

2.  Inwieweit  bei  Ladegleisen  Einschriinkimgen  dieser  Um- 
grànzung  zulassig  sind,  bestimmt  in  jedem  Einzelfalle  die  Auf- 
sichtsbchorde. 

3.  Bei  Gieisen  miissen  die  bis  zu  50  Miliimeter  iiber  Schie- 
nenoberkante  hervortretenden  unbewegliclien  Gegenstande  aus- 
serluilb  des  Gleises  im  Allgemeinen  mindestens  von  150  Miliimeter 
von  der  Innenkante  des  Schienenkopfes  entfernt  bleiben;  bei 
unveranderlichem  Abstand  dersolben  von  der  Fahrschiene  darf 
dies  Maass  auf  135  Miliimeter  eingeschrànkt  werden.  Innerhalb 
des  Gleises  muss  ihr  Abstand  von  der  Innenkante  des  Schienen- 
kopies  mindestens  67  Miliimeter  betragen,  jedoch  kann  dieser 
Abstand  bei  Zwangsschienen  nach  dem  mittleren  Theile  hin 
•dlmalig   bis  auf  41   Miliimeter  eingeschriinkt  werden.  In  ge- 
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Dans  les  sections  courbes  avec  surécartement,  la  dis- 
tance entre  les  parties  fixes  à  Tintérieur  de  la  voie  et  la 
partie  intérieure  du  champignon  doit  être  plus  considé- 
rable que  les  mesures  pi'écitées,  d'une  quantité  égale  au 
surécartement. 

§7. 

Clôture  de  la  voie, 

1.  Le  service  d'inspection  décidera  s'il  y  a  lieu  d'instal- 
ler des  abris  ou  autres  appareils  de  sûreté  sur  les  routes, 
et  à  quels  endroits  de  celle-ci,  lorsqu'elles  sont  paral- 
lèles ou  lorsqu'elles  conduisent  à  la  voie. 

2.  Des  poteaux  indicateurs  seront  installés,  à  distance 
convenable,  pour  les  passages  à  niveau  fréquentés. 

3.  La  fermeture  des  passages  à  niveau  se  fera  au  moyen 
de  barrières  en  fil  métallique,  qui  doivent  pouvoir  être 
ouvertes  et  fermées  à  la  main. 

krummten  Strecken  mit  Spurerweiterung  muss  der  Abstand  der 
innerhalb  des  Gleises  hervortretenden  unbeweglichen  Gegen- 
stânde  von  der  Innenkante  des  Schienenkopfes  um  den  Betrag 
der  Spurerweiterung  grosser  sein,  ais  die  vorgenannten  Maasze. 


Einfriediffungen  der  Bahn, 

L  Ob  und  an  welchen  Stellen  Schutzwehren  oder  andere 
Sicherheitsvorrichtungen  an  Wegen  erforderlicb  sind,  welche 
unmittelbar  neben  einer  mit  Lokomotiven  befahrenen  Bahn  her- 
laufen  oder  liber  die  letztere  fiihren,  bestimmt  die  Aufsichtsbe- 
horde. 

2.  In  angemessener  Entfernung  vor  verkehrsreichen  We- 
geiibergangen  in  Schienhohe  miissen  Warnungstafeln  aufgestellt 
sein. 

3.  Werden  zur  Absperrung  von  Wegeiibergangen  Drabtzug- 
schranken  angewendet,  so  miissen  dieselben  auch  mit  der  H  nd 
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Cha(iiie  passage  à  lÙA^eau  se  fermant  de  la  sorte  sera 
muni  d'une  cloche  qui  doit  sonner  avant  la  fermeture  des 
barrières. 

§8 

Indicateurs  de  distance.  -  Indicateu7\s  de  déclivité. 
Signaux. 

1.  La  voie  doit  être  munie  d'indicateurs  de  distances, 
qui  indiquent  les  distances  en  kilomètres. 

2.  Des  indicateurs  doivent  être  installés  au  bout  des  par- 
ties de  la  voie  dont  la  déclivité  est  supérieure  à  6.66  % 
(1 :  150),  pourvu  que  celles-ci  s'étendent  sur  une  longueur 
de  plus  de  500  mètres,  sans  interruption  de  pente  douce 
ou  forte. 

3.  Pour  les  passages  à  niveau  non  gardés,  il  y  aura  à 
distance  suffisante,  sur  le  côté  droit  de  la  voie  dans  la 
direction  du  train,  un  indicateur    qui  avertira  le  conduc- 

geofFnet  und  geschlossen  werden  kônnen.  Jeder  diirch  Zugschran- 
ken  abzuschliessende  Uebergang  muss  mit  einer  Glocke  versehen 
sein,  mit  welcher  vor  dem  Schliessen  der  Schranken  zu  lauten  ist. 


Abtheilungszeichen,  Neigungszeiger,  MerkzeicJien . 

1.  Die  Bahn  muss  mit  Abtheilungszeichen  versehen  sein, 
welche  Entfemiingen  von  ganzen  Kilometern  angeben. 

2.  Neigungszeiger  miissen  neben  d'en  Enden  der  starker  als 
6,6(3  %o  (1  :  150)  geneigten  Strecken  angebracht  sein,  sofern  sich 
letztere  ohne  Unterbrechung  durch  eine  flachere  oder  entgegen- 
gesetzte  Neigung  auf  eine  grossere  Lange  als  500  Meter  aus- 
dehnen. 

3.  Vor  den  in  Schienenhohe  liegenden,  unbewachten  Wege- 
iibergàngen  soll  in  genugender  Entfernung  auf  der  zur  Fahrt- 
richtung  rechts  gelegenen  Seite  der  Bahn  ein  Kennzeichen  vor- 
handen  aein,  welches  dem  Lokomotivfuhrer  eines  die  Strecke 
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teiir  (ruii  train  roulaut  sur  cette  voie,  de  l'approche  d'un 
semblable  passage  à  niveau. 

Le  service  d'inspection  décidera  des  cas  échappant  à 
cette  obligation. 

4.  Entre  deux  voies  parallèles  on  installera  un  signal 
qui  indiquera  l'endroit  à  pai'tii*  duquel,  sur  l'une  de  ces 
voies,  des  trains  ne  pourront  avancer  sans  ([ue  par  ce  fait 
le  passage  des  trains  doive  cesser  sur  l'autre  voie. 

II 

Entretien  et  surveillance  du  matériel  d'exploitation. 


§9 
Etat  du  inaté)'iei. 

Le  matériel  ne  doit  pas  cesser  d'être  tenu  dans  un  état 
tel  que  les  vitesses  maxima  fixées  puissent  être  atteintes 
sans  danger  (§  26). 

befahrendeii  Zuges  die  Annàheriing  an  einen  derartigen  Ueber- 
gang  anzeigt.  Inwieweit  Abweichungcn  stattfinden  konnen, 
bestimmt  die  Aufsichtsbehorde. 

4.  Zwischen  ziisanimenlaufenden  Schienenstrangen  muss  oin 
Merkzeichen  angebracht  sein,  wclches  die  Stelie  angiebt,  liber  die 
hinaus  auf  deni  einen  Gleise  Fahrzeuge  mit  keinem  ihrer  Theile 
vorgeschoben  werden  diirfen,  ohne  dass  der  Durchgang  von  Falir- 
zeugen  auf  dem  anderen  Gleise  gehindert  wird. 

II 

Zustandj  Unterhaltung  und  Untersuchung  der  Betriebsmittei. 


§0. 

Zn^tand  der  Betriehsmiltel. 

Die  Betriebsmittei  miissen  fortwahrend  in  einem  solchen  Zu- 

stande  gehalten  werden,  dass  die  Falirten  mit  der  grossten  fur 

die  letzteren  zulassigen  Gescbwindigkeit  (§   2G.)  ohne  Gefahr 

stattfinden  konnen. 
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§10 
Conditions  des  locomotives. 

1.  On  etal)lira  à  l'avance,  pour  chaque  locomotive  et 
proportionnellement  à  sa  construction,  une  vitesse  qui,  en 
vue  de  la  sécurité,  ne  pourra  être  dépassée.  Cette  vitesse 
sera  indiquée  sur  la  locomotive. 

2.  Chaque  chaudière  sera  en  état  de  permettre  l'ap- 
plication d'un  manomètre  d'épreuve  au  moyen  duquel  on 
pourra  vérifier  le  fonctionnement  de  la  soupape  de  sûreté, 
la  précision  des  ressorts  et  du  manomètre. 

3.  Chaque  locomotive  sera  munie  : 

a)  D'au  moins  deux  appareils  éprouvés  servant  à  ali- 
pienter  la  chaudière.  Ils  devront  pouvoir  être  employés 
indépendamment  l'un  de  l'autre,  et  chacun  d'eux  devra 
être  à  même,  pendant  la  traction,  de  fournir  à  la  chaudière 
une  quantité  d'eau  suffisante. 

§  10. 
EinrichtiDig  der  Lokomotiven. 

1.  Fiir  jede  Lokomotive  ist  nach  Massgabe  ihrer  Bauart  eine 
Fahrgeschwindigkeit  vorzuschreiben,  welche  in  Riicksicht  auf 
die  Sicherheit  niemals  liberschritten  werden  darf.  Dièse 
Geschwindigkeit  muss  an  der  Lokomotive  angezeichnet  sein. 

2.  Anjedem  Lokomotivkessel  muss  sich  eine  Einrichtung  zum 
Ansch lusse  eines  Priifungsmanometers  befinden,  durch  welches 
die  Belastung  der  Sicherheitsventile  und  die  Richtigkeit  der 
Federwaagen  und  Manometer  gepriift  werden  kann. 

3.  Jede  Lokomotive  muss  versehen  sein  : 

a)  mit  mindestens  zwei  zuverlàssigen  Vorrichtungen  zur  Spei- 
sung  des  Kessels,  welche  unabhângig  von  einander  in  Betrieb 
gesetzt  werden  kônnen,  und  von  denen  jede  fiir  sich  wâhrend  der 
Fahrt  im  Stande  sein  muss,  das  zurSpeisung  erforderliche  Wasser 
zuzufiihren.  Eine  dieser  Vorrichtungen  muss  geeignet  sein,  auch 
beim  Stillstande  der  Lokomotive  dem  Kessel  Wasser  zuzufiihren  ; 
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L'un  de  ces  appareils  sera  construit  de  façon  à  pouvoir 
également  alimenter  la  chaudière  (|uand  la  locomotive 
est  au  repos. 

b)  D'au  moins  deux  appareils  indépendants  l'un  de 
l'autre,  servant  à  la  détermination  de  la  hauteur  de  l'eau 
à  l'intérieur  de  la  chaudière.  Au  moyen  de  ces  appareils, 
il  faut  que  la  hauteur  de  Teau  soit  continuellement  visible 
de  la  place  du  conducteur,  sans  vérification  spéciale.  Il 
doit  y  avoir  en  outre  une  marque  bien  en  évidence  du 
niveau  le  plus  bas  qui  soit  permis. 

c)  D'au  moins  deux  soupapes  de  sûreté,  dont  Tune 
sera  réglée  de  telle  façon  que  sa  résistance  ne  puisse 
dépasser  la  mesure  fixée. 

Les  soupapes  de  siireté  devront  être  construites  de  telle 
sorte  qu'elles  ne  puissent  être  emportées  par  la  pression 
de  la  vapeur  lorsque  celle-ci  s'exerce  avec  une  force 
imprévue.  La  disposition  de  ces  soupapes  devra  compren- 
dre un  mouvement  perpendiculaire  de  3  millimètres. 

d)  D'un   appareil   (manomètre)  permettant  de    recon- 

h)  mit  mindestens  zwei  von  einander  unabhângigen  Vorrichtun- 
gen  zur  zuverlàssigen  Erkennung  der  Wasserstandshohe  im 
Innern  des  Ke.ssels.  Bei  einer  dieser  Vorrichtungen  niuss  die  Hohe 
des  Wasserstandes  vom  Stande  des  Fiihrers  ohne  besondere 
Proben  fortwâhrend  erkennbar  und  eine  in  die  Augen  fallende 
Marke  des  niedrigsten  zulâssigen  Wasserstandes  angebraeht  sein  ; 

c)  mit  wenigstens  zwei  Sicherheitsventilen,  von  welchen  das 
eine  so  eingerichtet  sein  soll,  dass  die  Belastung  desselben  nicht 
iiber  das  bestinimte  Maass  gesteigert  werden  kann.  Die  Sicher- 
heitsventile  sind  so  einzurichten,  dass  sie  vom  gespannten  Dampfe 
nicht  weggeschleudert  werden  konnen,  wenn  eine  unbeabsich- 
tigte  Enilastung  derselben  eintritt.  Die  Einrichtung  der  Sicher- 
heitsventile  muss  denselben  eine  senkrechte  Bewegimg  von 
3  Millimeter  gestatten  ; 

d)  mit  einer  Vorrichtung  (Manometer),  welche  den  Druck  des 


—  491  — 

naître  continuellement  la  pression  de  la  vapeursans  autres 
éléments  de  vérification.  Il  y  aura  sur  le  cadran  du  mano- 
mètre une  marque  bien  en  évidence  indiquant  le  maximum 
autorisé  de  pression. 
é)  D'un  sifflet  à  vapeur. 

§11. 

Epreuves  préliminaires  et  examen  périodique  des 
locomotives  et  tenders. 

1.  Les  nouvelles  locomotives  ou  les  locomotives 
pourvues  de  nouvelles  chaudières  ne  pourront  être 
employées  qu'après  avoir  subi  une  épreuve  d'ordre 
technique  et  administratif,  et  avoir  été  reconnues  comme 
sûres. 

Le  maximum  de  pression  déterminé,  le  nom  du  con- 
structeur de  la  locomotive  et  de  la  chaudière,  le  numéro 
et  l'année  de  l'achèvement  de  la  construction  seront 
inscrits  en  évidence,  et  d'une  façon  permanente  sur  la 
locomotive. 

Dampfes  zuverlassig  und  olme   Anstellung  besonderer  Proben 
fortwahrend  erkenneri  laszt.  Auf  den  Zifferblàttern  der  Mano- 
meter  muss  der  hochste  zulassige  Dampfiiberdruck  durch  eine  in 
die  Augen  fallende  Marke  bezeichnet  sein  ; 
e)  mit  einer  Dampfpfeife. 

§  IL 

Abnahmepr'àfung  und  wiederkehrende  Untersuchungen 
der  Lokomotiven  und  Tender. 

1.  Neue  oder  mit  neuen  Kesseln  versehene  Lokomotiven  diirfen 
erst  in  Betrieb  gesetzt  werden,  nachdem  sie  einer  technisch-poli- 
zeilichen  Abnahmepriifung  unterworfen  und  als  sicher  befunden 
sind.  Der  hierbei  als  zulassig  erkannte  hochste  Dampfiiberdruck, 
sowie  der  Name  des  Fabrikanten  der  Lokomotive  und  des  Kessels, 
die  laufende  Fabriknnmmer  und  das  Jahr  der  Anfertigung  miissen 
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2.  Api'ês  chaque  réparation  importante  de  la  cliaii- 
Jiùre,  ou  dans  un  délai  de  ti'ois  ans  maximum,  les  loco- 
motives et  leurs  tendei's  seront  soumis  à  un  examen 
approfondi  de  toutes  leurs  parties.  En  outre,  la  résistance 
il  la  pression  de  la  chaudière  sera  vérifiée.  Ces  délais 
seront  établis  en  vue  de  Tenquéte  prochaine,  à  partir  du 
jour  de  la  mise  en  exploitation,  après  que  l'enquête  aura 
été  terminée,  jusqu'au  jour  de  la  mise  hors  de  service. 

3.  Pour  les  vérifications  de  pression  la  chaudière 
sera  dégagée  de  son  manteau,  emplie  d'eau  et  éprouvée 
au  moyen  d'une  pompe  à  pression. 

L'épreuve  devra  dépasser  de  5  atmosphères  le  maxi- 
mum de  pression  autorisé. 

4.  Les  chaudières  dont  les  formes  seront  altérées  par 
cette  épreuve,  ne  pourront  plus  être  mises  en  service 
dans  cet  état. 

5.  En  même  temps  que  cette  épreuve,  la  précision  du 

in  leicht  erkennbarer  und  dauerhafter  Weise  an  der  Lokoniotive 
bezeichnet  sein. 

2.  Nach  jeder  unifangreichen  Aiisbesserung  des  Kessels,  im 
Uebrigen  in  Zeitabscbnitten  von  hochstens  drei  Jahren,  sind  die 
Lokomotivennebst  denzugeliorigen  Tendern  in  allen  Theilen  einer 
griindlichen  Untersuchung  zu  untsrwerfen,  mit  welcher  ein& 
Kesseldruckprobe  zu  verbinden  ist.  Dièse  Zeitabschnitte  sind  vom 
Tage  der  Inbeiriebsetzimg  nach  b^endeter  Untersuchung  bis  zum 
Tage  der  Ausserbetriebsetzung  zum  Zweck  der  niichsten  Unter- 
.suchung  zu  beniessen. 

3.  Bei  den  Druckproben  ist  der  Kessel  vom  Mantel  zu  ent- 
blossen,  mit  \\'asser  zu  fiillen  und  mittolst  einer  Druckpumpe  zu 
priiten.  Der  Probedruck  soll  den  hochsten  zulassigen  Dampfuber- 
druck  um  funf  Atmospharenubersteigen. 

4.  Kess3l,  welche  bei  dieser  Probe  ihre  Form  bleibendàndern, 
diirfen  in  diesem  Zustande  nicht  wieder  in  Dienst  genommen 
werden. 
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manomètre  et  des  soupapes  de  sûreté  des  locomotives 
seront  vérifiées. 

6.  On  se  servira  d'un  manomètre  d'épreuve  pour  véri- 
fier les  pressions.  11  sera,  dans  les  délais  déterminés, 
procédé  à  l'examen  de  sa  précision. 

7.  Dans  un  délai  de  six  ans  au  maximum  après  la  mise 
en  exploitation  d'une  chaudière  de  locomotive,  on  procé- 
dera à  un  examen  intérieur  de  celle-ci,  pour  lequel  on 
aura  soin  d'enlever  les  tubes.  L'enquête  se  renouvellera 
au  bout  de  chaque  période  maximum  de  cinq  ans. 

8.  On  tiendra  un  registre  où  seront  consignés  les  résul- 
tats des  épreuves  de  pression  des  chaudières  et  des 
enquêtes  faites  relativement  aux  locomotives  et  aux 
tenders. 

§12. 
Signaux  (V avertissement  des  locomotives . 
Lorsque  sur  le  parcours  il  y  a  des   passages   à  niveau 

5.  Bei  jeder  Kesselprobe  ist  gleichzeitig  die  Richtigkeit  der 
Manometer  und  Ventilbelastungen  der  Lokomotiven  zu  prufen. 

6.  Dar  angewendete  Probedruck  ist  mittelst  eines  Priifungsma- 
nometers  zu  messen,  welcbes  in  angemessenen  Zeitabschnitten  auf 
seine  Richtigkeit  untersucht  werden  muss. 

7.  Langstens  sechs  Jahre  nach  Inbetriebsetzung  eines  Loko- 
motivkessels  muss  eine  innere  Untersuchung  desselben  vorgenom- 
men  werden,  bei  welcher  die  Siederohre  zu  entfernen  sind.  Nach 
spâtestens  je  fiinf  Jahren  ist  dièse  Untersuchung  zu  wiederholen. 

8.  Ueber  die  Ergebnisse  der  Kesseldruckproben  und  der  sonsti- 
gen  mit  den  Lokomotiven  und  Tendern  vorgenommenen  Unter- 
suchungen  ist  Buch  zu  fiihren. 

§  12. 
L'iutevorrichtungen  der  Lokomotiven. 
Sofern  aufeiner  Bahnstrecke  unbewachte  Wegeubergânge  vor- 


non  gardés,  les  locomotives  qui  voyagent  sur  cette  voie 
seront  munies  d'un  signal  d'avertissement. 

§13. 
Chasse-pierres  y  cendriers,  pare-étincelles. 

1.  L'avant  des  locomotives  et  J'arriére  des  tenders  et 
des  locomotives-tenders  seront  pourvus  de  chasse-pierres. 

2.  Chaque  locomotive  doit  être  pourvue  d'un  cendrier 
qu'on  pourra  fermer,  et  d'appareils  empêchant  l'expulsion 
"des  charbons  ardents  du   cendrier  et  de  la  cheminée. 

§14. 
Freins  des  locomotives  et  tenders. 
Les  locomotives-tenders  et  les  tenders  seront,  indépen- 
damment de  tout  autre    appareil  de  ce  genre  existant 
ailleurs,  munis  d'un  frein   à   main,   lequel  sera   mis  en 
action  facilement,  rapidement  et  en  tout  temps 

kommen,sind  die  Lokomotiven,  welche  die  Bahnstrecke  befahren, 
mit  einer  Vorrichtung  zum  Lâuten  auszuriisten. 

§13. 
Bahnràîimer,  Aschkasten,  Funhenfdnger . 

1.  An  der  Stirnseite  der  Lokomotiven  und  an  der  Riickseite 
der  Tender  und  Tenderlokomotiven  miissen  Bahnrâumer  ange- 
bracht  sein. 

2.  Jede  Lokomotive  muss  mit  einem  verschliessbaren  Asch- 
kasten und  mit  Vorrichtungen  versehen  sein,  welchen  den  Aus- 
wurf  gliihender  Kohlen  aus  dem  Aschkasten  und  dem  Schornstein 
z\x  verhiiten  bestimmt  sind. 

§14. 

Brenisen  der  Lokomotiven  und  Tender. 

Tenderlokomotiven  und  Tender  miissen  ohne  Rucksicht  auf 

etwa   vorhandene   anderweite    Brems vorrichtungen    mit    einer 

Handbremse  versehen  sein,  die  jederzeit  leicht  und  schnell  in 

Thâtigkeit  gesetzt  werden  kann. 
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§15. 

Ressorts  (fe  suspension,  de  traction  et  de  choc. 

Les  wagons,  à  l'exception  de  ceux  employés  aux  travaux, 
seront  munis  de  ressorts  de  suspension  et,  aux  deux  côtés 
de  l'avant,  de  ressorts  de  traction  et  de  choc. 

§16. 
Boudins. 

Toutes  les  roues  devront  avoir  des  boudins. 

§17. 
Epaisseur  des  bandages. 

L'épaisseur  des  bandages  des  locomotives  et  tenders 
doit  être  de  12  "^/^^  au  moins  :  pour  les  wagons  de  10  ™/m. 

§15. 

Federn,  Zug-  und  Stossvorrichtungen. 

Sâmmtliche  Wagen,  mit  Aiisnahme  der  nur  in  Arbeitsziigen 
laufenden,  miissen  mit  Tragfedern,  sowie  an  beiden  Stirnseiten 
mit  federnden  Zug  und  Stossvorrichtungen  versehen  sein. 

§16. 
Spurkranze. 
Sâmmtliche  Ràder  miissen  Spurkranze  haben. 

§17. 

Stiirke  der  Radreifen . 

Die  Stârke  der  Radreifen  der  Lokomotiven  und  Tender  muss 
mindestens  12  Millimeter,die  der  Wagen  mindestens  10  Millimeter 
betragen. 
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§  18 
Examen  des  loagons 

1.  Des  Avagons  neufs  ne  })Ourront  être  employés 
qu'après  avoir  été  l'objet  d'un  examen  et  avoir  été  recon- 
nus comme  sûrs. 

2.  Chaque  wagon  sera  de  temps  en  temps  l'objet  d'un 
examen  approfondi,  dans  lequel  on  aura  soin  de  faire 
entrer  les  essieux,  coussinets  et  ressorts.  L'inspection 
aura  lieu  au  plus  tard  trois  ans  après  la  mise  en  service 
ou  après  la  vérification  intérieure. 

§  19 

Indication  des  wagons 

1.  Chaque  wagon  portera  des  indications  mentionnant  : 
rt)  Le  chemin  de  fer  auquel  il  appartient. 

§18. 

Untersucliuiig  der  Wagen. 

L  Neue  Wagen  diirfen  erst  in  Gebrauch  genommen  werden, 
nachdem  sie  untersucht  und  als  sicher  befunden  sind. 

2.  Jeder  Wagen  ist  von  Zeit  zu  Zeit  einer  grlindliehen  Unter- 
suchung  zu  unterwerfen,  bei  welcher  die  Achsen,  Lager  und 
Federn  abgenommen  werden  miissen.  Dièse  Untersuchung  hat 
spâtestons  drei  Jahre  nach  der  ersten  Ingebrauchnahme  oder  nach 
der  letzten  Untersuchung  zu  erfolgen. 

Bezeichnung  der  Wagen. 

L  Jeder  Wagon  nmss  Bjzoichnungen  habon,  aus  welchen  zu 
ersehen  ist  : 
a)  die  Eisenbahn,  zu  welcher  er  gehart  ; 
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h)  Le  numéro  d'ordre  sous  le([uel  il  est  entré  dans  les 
ateliers. 

6*)  Le  poids  réel  avec  les  essieux  et  les  roues,  et  sans 
le  matériel  mobile. 

d)  Pour  les  wagons  de  marchandises  et  bagages  le 
chargement  et  la  capacité. 

e)  La  date  de  la  dernière  vérification. 

III 

Conditions  et  règles  concernant  Sa  mise  en  exploitation 


§  20 
Surveillance  de  la  voie 

1.  Au  moins  une  fois  chaque  jour  de  circulation,  la  voie 
sera  examinée  afin  de  constater  si  elle  se  trouve  dans  l'état 
réglementaire  lorsque  la  vitesse  permise  dépassera  20 
kilomètres  à  l'heure. 

h)  die  Ordnungsnumnier,  unter  welcher  er  in  den  Werkstatten 
gefuhrt  wird  ; 

c)  das  eigene  Gewicht  einschliesslicli  der  Achsen  und  Riider 
und  ausschliesslich  der  losen  Ausriistungsgegenstânde  ; 

cl)  bei  Giiter-  und  Gepàckwagen  das  Ladegewicht  und  die  Trag- 
fàhigkeit  ; 

e)  der  Zeitpunkt  der  letzten  Untersuchung. 

III. 

Einrichtungen  und  Massregeln  flir  die  Handhabung 
des  Betriebes. 

§  20. 

Bevoachung  der  Bahn. 

L  Die  Bahnstrecke  luuss  mindestens  einmal  an  jedem  Fahr- 

Tage  auf  ihren  ordnungsmiissigen  Zustand  untersucht  werden, 

sofern  die  zulassige  Geschwmdigkeit  mehr  als  20  Kilometer  in 

(1er  Stunde  betràgt. 
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2.  On  placera  un  garde  de  la  voie  aux  endroits  ou 
la  marche  du  train  demandera  une  attention  spéciale  par 
suite  des  circonstances  locales,  tout  particulièrement  aux 
passages  à  niveau  fréquentés,  lorsque  la  vitesse  employée 
sera  supérieure  à  15  kilomètres  à  l'heure. 

3.  Lorsqu'un  train  ou  des  locomotives  voyageant  seules 
ai'rivent  à  la  hauteur  d'un  passage  à  niveau  non  gardé, 
le  conducteur  devra  faire  fonctionner  le  signal  d'aver- 
tissement depuis  les  endroits  spécifiés  par  le  §  8,  alinéa  3, 
jusqu'au  moment  oîi  il  aura  atteint  le  passage  à  niveau. 
En  outre  le  signal  d'avertissement  fonctionnera  lorsque 
la  présence  de  personnes  ou  voitures  sera  constatée  sur 
la  voie  ou  à  distance  dangereuse  de  celle-ci. 

4.  Lorsque  des  wagons  sont  mis  en  manœuvre,  les 
employés  ou  les  travailleurs  chargés  de  la  surveillance  se 
trouvant  sur  le  wagon  d'avant  sont  tenus  de  faire  fonc- 
tionner ce  signal  dans  les  cas  précités. 

2.  An  Stellen,  deren  Befahrung  in  Riicksichtauf  die  ôrtlichen 
Verhâltnisse  besondere  Vorsicht  erfordert,  insbesondere  auch  bei 
Verkehrsreichen,  in  Schienenhohe  liegenden  Wegeiibergangen, 
ist  bei  Anwendung  einer  Geschwindigkeit  von  mehr  als  15  Kilo- 
meter  in  der  Stunde  eine  Bewachung  der  Bahn  erforderlich. 

3.  Bei  Annàherung  eines  Zuges  oder  einer  einzeln  fahrenden 
Lokomotive  an  einen  in  Schienenhohe  liegenden  unbewachten 
Wegeiibergang  hat  der  Lokomotivfiihrer  von  der  nach  §  8  (n»  3) 
gekennzeichneten  Stelle  an  bis  nach  Erreichung  des  Ueberganges 
die  Lautevorrichtung  in  Thâtigkeit  zu  halten.  Ausserdeni  ist  die 
Làutevorrichtung  in  Thâtigkeit  zu  setzen,  wenn  Menschen  oder 
Fuhrwerke  auf  der  Bahn  oder  in  gefahrdrohender  Isàhe  der- 
selben  bemerkt  werden. 

4.  Beim  Schieben  der  Zûge  (§  30)  liegt  die  Verpflichtung  zum 
Làuten  in  don  vorbezeichneten  Fàllen  dem  wachthabenden 
Beamten  oder  verpflichteten  Arbeiter  auf  dem  vordersten  Wagen 
des  Zuges  ob. 
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§  21 

Direction  des  trains 

Sur  les  sections  à  double  voie,  il  sera  de  règle  que  les 
trains  prennent  la  droite. 

§  22 
Importance  des  trains 
Aucun  train  ne  comprendra  plus  de  120  essieux. 

§  23 

Nombre  des  freins  d'un  train. 

1.  A  chaque  train,  outre  les  freins  du  tender  et  de  la 
locomotive,  on  emploiera  un  nombre  de  freins  dont  le 
minimum  est  établi  par  le  tableau  suivant  par  rapport  à  la 
quantité  d'essieux,  composant  le  train. 

§  21. 
Rechtsfahren  der  Zûge. 
Auf  doppelgleisigen  Strecken  der  freien  Bahn  sollen  die  Zligs 
in  der  Regel  dae  in  ihrer  Fahrtrichtung  rechts  liegende  Gleie 
betaliren. 

§  22. 
Stàrke  der  Zûge. 

Mehr  als  120  Wagenachsen  sollen  in  keinem  Zuge  befordert 
werden. 

§23. 

Zahl  der  Bremsen  eines  Zuges. 

1.  In  jedem  Zuge  miissen  ausser  den  Bremsen  am  Tender  und 
an  der  Lokomotive  so  viele  Bremsen  bedient  sein,  dass  durch  die 
letzteren  mindestens  der  ans  nachstehendem  Verzeichnisse  zu 
berechnende  Theil  der  im  Zuge  befindlichen  Wagenachsen. 
gebremst  werden  kann. 
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10 

15 

21 

10,0 

1  :  100 

10 

13 

18 

25 

12,5 

1  :    80 

13 

15 

21 

29 

15,0 

1  :    m 

15 

18 

24 

32 

17,5 

1  :    57 

18 

21 

27 

36 

•20,0 

1   :     50 

20 

23 

31 

39 

22,5 

1   :     44 

22 

26 

34 

43 

25,0 

1   :     40 

25 

29 

37 

47 

30,0 

1   :     33 

30 

34 

43 

54 

35,0 

1  :     28 

34 

39 

49 

62 

40,0 

1  :    25 

39 

45 

56 

70 

2.   En  outre  des  chiffres  ci-dessus,  relatifs  au  nombre 
de  freins  à  employer,  il  y  a  à  tenir  compte  de  ce  qui  suit  : 


AUF  NEIGUNGEN 

BEI  EINKR  FAHRGKSCHVVINDIGKEIT   VON 

15 

20                 30 

40 

VON 

VOM 

VerhJiltiiiss 

%/o 

Kilometer  in  der  Stunde  miissen 

von  je  100  Wa.iienachsen  zu  bremsen  sein 

0 

1   :  00 

6 

6 

6 

10 

2,5 

400 

6 

6 

9 

14 

5,0 

200 

6 

7 

12 

18 

7,-, 

133 

8 

10 

15 

21 

10.0 

100 

10 

13 

18 

25 

12,5 

80 

13 

15 

21 

29 

15,0 

66 

15 

18 

24 

32 

n.5 

57 

18 

21 

27 

36 

20,0 

50 

20 

23 

31 

39 

22,5 

44 

22 

26 

34 

43 

25, 

40 

25 

29 

37 

47 

30,0 

:!3 

30 

34 

43 

54 

35,0 

28 

34 

39 

49 

62 

40, 

25 

39 

45 

56 

70 

2.  Bei  dcr  hiernach  auszufuhrenden  Bereclmung  der  Zabi  der 
zu  bremsenden  Wagenachsen  ist  Folgendes  zu  beachten  : 
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a)  Pour  des  vitesses  et  des  pentes  qui  tiennent  le  milieu 
entre  les  chiffres  du  tableau  ci-dessus,  c'est  le  plus  grand 
des  nombres  de  freins  qui  compte. 

l))  Le  nombre  de  ces  wagons  à  freins  se  détermine  par 
la  plus  forte  pente  de  la  partie  de  la  voie  en  question, 
montée  ou  descente,  qui  s'étend  ininterrompue  sur  une 
longueur  de  1,000  m.  ou  au-delà. 

Dans  le  cas  oii  la  pente  la  plus  forte  qui  se  présente  n'at- 
teint à  aucun  endroit  la  longueur  de  1 ,000  m. ,  c'est  la  ligne 
droite  tracée  entre  deux  points  de  cette  partie  qui  doit 
être  considérée  comme  la  pente  la  plus  forte,  ces  points 
marquant,  aune  distance  de  1,000  mètres,  la  différence  de 
niveau  la  plus  considérable. 

c)  La  vitesse  à  prendre  comme  mesure  est  la  vitesse 
maxima  que  peut  atteindre  le  train  sur  la  section  de  voie 
en  question. 

a)  Fiir  FahrgescliwindigkeitenundNei<i:ungen,welclie  zwischen 
den  in  dem  Yerzeichnisse  aufgefùhrten  liegen,  gilt  jedesmal  die 
grosste  dei-  dabei  in  Frage  kommenden  Bremszahlen. 

b)  Die  Anzahl  der  zu  bremsenden  Wagenaclisen  ist  fiir  die  stàrk- 
ste,  auf  der  fraglichen  Strecke  vorkommende  Bahnneigung 
(Steigung  oder  Gefalle),  welche  sicli  unimterbrochen  auf  eine 
Lange  von  1000  Meter  oder  dariiber  erstreckt,  zu  bestimmen. 
Erreicht  die  starkste  vorkommende  Neigung  an  keiner  Stelle  die 
Lange  von  1000  Meter,  so  ist  die  gerade  Verbindungsiinid  zwischen 
denjenigen  zwei  Punkten  des  Làngenschnitts,  welche  bei  1000 
Meter  Entfernung  den  grossten  Hohenunterschied  zeigen,  als 
stàrkstgeneigte  Strecke  anzusehen. 

c)  Als  massgebende  Fahrgeschwindigkeit  ist  diejenige  anzuneh- 
men,  welche  der  Zug  auf  der  betreffenden  Strecke  hochstens 
erreichen  darf. 

cl)  Sowohl  bei  Zahlung  der  vorhandenen  Wagenachsen  als 
auch  bei  Feststellung  der  erforderlichen  Bremsachsen  ist  eine 
unbeladene  Giiterwagenachse  als  halbe  Achse  zu  rechnen.  Die 

33. 
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d)  Aussi  Inen  dans  le  compte  des  essieux  existants,  que 
dans  la  détermination  des  essieux  à  freins  requis,unwagon 
de  marchandises  non  chargé  est  considéré  comme  demi- 
essieu. 

Les  wagons  de  voyageurs,  de  la  poste  et  des  bagages 
n'entrent  en  ligne  décompte  ([ue  lorsqu'ils  sont  remplis. 

e)  S'il  se  présente  une  fraction  dans  le  calcul  du  nombre 
nécessaire  d'essieux  à  freins,  on  force  jus(iu'à  l'unité. 

3.  Pour  les  sections  de  voie  qui  ont  des  pentes  supé- 
rieures à  40  p.  c.  (1.25)  le  service  d'inspection  prendra  des 
dispositions  spéciales  en  ce  qui  concerne  les  freins. 

4.  Pour  les  trains  et  wagons  qui  se  meuvent  sur  des 
parties  considérables  de  la  voie  par  leur  propre  poids  ou 
au  moyen  de  machines  fixes, les  mesures  de  sécurité  néces- 
saires seront  déterminées  par  le  service  de  l'inspection. 
Il  en  sera  de  môme  pour  les  sections  de  voies  d'une  con- 
struction spéciale. 

5.  Les  chefs  de  station,  les   conducteurs  de  locomoti- 


Achsen  von  Personen-,  Post-  und  Gepackwagen  sind  stets  voli  in 
Ansatz  zu  bringen. 

e)  Der  bei  der  Berechnung  erforder lichen  Anzahl  der  zu  brem- 
senden  Wagenachsensichetwa  ergebende  liberschiessendeBruch- 
theil  ist  stets  als  ein  Ganzes  zu  rechnen. 

\\.  Fiir  Bahnstreaken,  welche  starkere  Neigungen  als  40  oj^ 
(1 :  25)  haben,  sind  fur  das  Bremsen  der  Ziige  von  der  Aufsichts- 
behorde  besondere  Vorschriften  zu  erlassen. 

4.  Fur  Zuge  und  Wagen,  welche  auf  làngeren  Strecken 
ausschliesslich  durch  die  Schwer kraft  odcr  mit  Hidfe  stehender 
Maschienen  sich  bewegen,  werden  die  erforderlichen  Sicherheits- 
vorschriften  von  der  Aufsichtsbehorde  erlassen.  Das  Gleiche  gilt 
fiir  Strecken  von  aussergewôhnlicher  Bauart. 

5.  Den  Stationsvorstehern  sowie  den  Lokomotiv-  und  Zugfûh- 
rern  ist  bckannt  zu  geben,  der  wievielte  Theil  der  Wagenachsen 
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ves  ot  de  trains,  seront  mis  au  courant  du  nombre  de 
\va<;ons  qui  devront  être  munis  d'un  frein  pour  chaque 
section  de  la  voie  à  la  vitesse  prescrite. 

§  24 

Forniaiion  des  trains 

Dans  la  formation  des  trains  il  y  a  lieu  de  veiller  à  ce 
que  les  wagons  soient  attelés  comme  il  convient,  que  le 
chargement  dans  chaque  wagon  soit  autant  que  possible 
bien  équilibré,  que  les  signaux  d'avertissement  ne  fas- 
sent pas  défaut  et  que  les  pièces  nécessaires  soient  em- 
ployées et  réparties  conformément  aux  dispositions  du 
§23. 

§  25 
Eclairage  des  wagons 

L'intérieur  des  wagons  servant  au  transport  des  per- 
sonnes  sera  muni    d'un   système    d'éclairage  lorsque  le 

auf  jeder  Strecke  bei  den  vorgeschriebenen  Falirgeschwindig- 
keitcn  muss  gebremst  werden  koniien. 

§  24. 
Bildung  .der  Zuge. 

Bei  Bildung  der  Ziige  ist  darauf  zu  achten,  dass  die  Wagen 
gehorig  zusammengekuppelt  sind,  die  Belastung  in  den  einzelnen 
Wagen  thunlichst  gleichmassig  vertheilt  ist,  die  nothigen  Signal- 
vorrichtungen  angebracht  und  die  nach  §  23  erforderlichen 
Bremsen  bedient  und  thunlichst  gleichmassig  im  Zuge  vertheilt 
sind. 

§  25. 
Erleuchtung  der  Wagen. 

Das  Innere  derzur  Beforderung  von  Pcrsonenbonutzten  Wagen 
ist  wahrend  der  Fahrt  bei  Dunkelheit  und  in  Tunneln,  zu  deren 


voyage   s'effectue  daiis   rohscurité,   ou  dans  des  tunnels 
dont  le  passage  demandera  plus  de  deux  minutes. 

§  26 

Maœimuiji  de  vitesse  autorisé. 

1.  Le  maximum  de  vitesse  autorisé  pour  les  trains  et 
les  locomotives  voyageant  isolement  est  fixé  par  le  service 
d'inspection.  Des  vitesses  supérieures  à  30  kilomètres  à 
l'heure,  jusqu'à  la  vitesse  la  plus  considérable  de  40  kilom. 
à  riieure,  seront  exceptionnellement  établies  pour  des 
trains  de  voyageurs  qui  ne  se  composeront  pas  de  plus  de 
26  essieux  et  qui  seront  munis  d'un  système  complet  de 
freins.  A  la  queue  d'un  train  muni  d'un  système  complet 
de  freins,  on  ne  pourra,  en  outre  du  nombre  fixé  plus  liant, 
atteler  d'autres  wagons  sans  un  système  semblable  de 
frein,  si  ce  n'est  à  un  maximum  de  12  essieux  :  dans  ce 
cas  pour  les  pentes  de  plus  de  5  p.  c.  (1 :  200)  sur  un  par- 
cours ininterrompu  de  1,000  mètres  ou  au-delà,  le  wagon 
de  queue  sera  muni  d'un  frein  de  service. 

Durclifahrimg  niehr  als  zwei  Minuten  gebraucht  werden,  ange- 
messen  zu  erleuchten. 

§  26. 
Grossie  zuldsaige  Fahrgeschioindigkeit. 

1.  Die  grossie  ziilassig-e  Fahrgeschwindigkeit  fiir  Ziige  und 
einzeln  fahrende  Lokomotiven  wird  durcli  die  Aufsichtsbehorde 
festgestellt.  Grossere  Geschwindigkeiten  als  30  Kilometer  in  der 
^tunde  bis  zu  der  grossten  zulassigen  Geschwindigkeit  von  40 
Kilometer  in  der  Stunde  sind  nur  fiir  Personcnziige  ausnahms- 
weise  gestattet,  welche  nicht  mehr  als  26  Wagenachsen  fûhren 
und  mit  durchgehendcr  Bremse  versehen  sind.  Am  Schlusse  eines 
solchen  mit  durchgeliender  Bremse  versehenen  Zuges  diirfen 
innerhalb  der  vorbezeichneten  Zugstarke  einzelne  Wagen  ohne 
durchgehende  Bremse  bis  zu  hochstens  12  Achsen  angehangt 
werden  ;  in  dieseni  Faile  muss  aut  Neigungon  von  mehr  als  5  "/o 
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2.  Si  le  système  de  freins  (1*1111  train  devenait  en  cours 
de  route  impraticable,  le  voyage  pourrait  se  contiiuier 
sans  aucune  diminutiou  de  la  vitesse  permise  précédem- 
ment, pour  autant  que  le  nombre  nécessaire  de  freins 
établi  conformément  au  §  23  puisse  être  mis  en  fonction- 
nement à  la  main. 

§  2- 
Ra  lentlsscm  en  ts . 

1.  Lorsque  le  signal  pour  le  ralentissement  est  donné, 
ou  lorsqu'un  obstacle  est  remarqué  sur  la  voie,  la  vitesse 
doit  être  modifiée  conformément  aux  circonstances. 

2.  Pour  les  parties  de  la  voie  oii  il  existe  un  pont  tour- 
nant ou  sur  lesquelles,  par  suite  de  la  constitution  parti- 
culière du  terrain,  il  faut  observer  une  prudence  spé- 
ciale, il  y  aura  lieu  de  fixer  le  maximum  de  vitesse  auto- 
risé pour  les  différentes  espèces  de  trains. 

(1  :  200)  in  einer  imunterbrochenen  Lange  von  1000  Meter  oder 
dariiber  der  letzte  Wagen  eine  bediente  Bremse  haben. 

2.  Wird  bci  einem  Zuge  mit  durchgehender  Bremse  letztere 
unterwegs  ungangbar,  so  darf  die  Fahrt  ohne  Verminderung  der 
sonst  dafiir  ziigelasscnen  Geschwindigkeit  fortgesetzt  werden, 
sofern  die  Bedienung  dcrnacb'S23  erforderlicben  Anzahl  von 
Breinsen  mit  der  Hand  bcwirkt  wird. 


Lo/ngsamfaliren. 

1.  Wenn  ein  Signal  zum  Langsamfabren  gegeben  ist  odor  eiri 
Hindernissauf  der  Babn  bemerkt  wird,  nius.s  die  Fahrgeschwin- 
digkeit  in  einer  den  Unistlindcn  angeme.ssenen  Weise  ermassigt 
werden. 

2.  Auf  Strocken,  in  welcben  cine  Drebbriicke  liegt  oder  welcbe 
aus einem  sonsti^^en  Grande  stcts  mit  besonderer  Vorsiclit  befahren 
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§  28. 

1.  Aucun  train  ne  quittera  une  station  avant  l'ordre  du 
départ  donné  par  l'employé  compétent. 

2.  A  une  vitesse  supérieure  à  15  kilomètres  à  l'heure, 
un  train  ne  pourra  en  suivre  un  autre  dans  la  même  direc- 
tion, si  ce  n'est  à  une  distance  égale  à  celle  qui  sépare 
deux  stations. 

§  29. 

1.  Les  trains  spéciaux  et  les  locomotives  voyageant 
isolément,  lorsque  les  stations  et  le  personnel  de  surveil- 
lance intéressés  n'auront  pas  été  avertis  au  préalable,  ne 
pourront  marcher  à  une  vitesse  supérieure  à  15  kilomè- 
tres à  l'heure. 

2.  Les  trains  spéciaux  des  autorités  supérieures, en  vue 
d'une  arrivée  ponctuelle,  passent  partout  avant  tout  autre 
train. 

werden  miissen,  ist  die  grossie  zulassige  Geschwindigkeit  fiir  die 
einzelnen  Zuggattungen  besonders  festzusetzen . 

§  28. 

Abfahrt  der  Zûge. 

1.  Kein  Zug  iarf  eine  Station  verlassen,  bevor  die  Abfahrt 
von  dem  znstândigen  Beamten  gestattet  ist. 

2.  Bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  mehr  als  15  Kilometer 
in  der  Stunde  darf  ein  Zug  einem  anderen  in  derselben  Richtimg 
abgelassenen  Zuge  nur  in  Stationsabstand  folgen. 

§  29. 
So:derzùge. 

1.  Sonderziige  imd  einzein  fahrende  Lokomotiven,  welche 
den  betheiligten  Stationen,  sowie  dem  Babnbewachungspersonal 
nicht  vorher  angekiindigt  sind.  diirfen  mit  keiner  grosseren 
Geschwindigkeit  als  15  Kilometer  in  der  Stunde  befordert 
•werden. 
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§  30. 
Manœuvre  des  trains. 

Les  trains  qui  ne  sont  pas  pourvus  d'une  locomotive 
conductrice,  seront  mus  par  poussée  seulement  lorsque 
leur  importance  ne  dépassera  pas  50  essieux  et  lorsque 
la  vitesse  ne  sera  pas  supérieure  à  15  kilomètres  à 
l'heure. 

Au  wagon  tête  sera  préposé  un  surveillant  ou  un  tra- 
vailleur chargé  de  ce  soin,  qui  aura  à  faire  fonctionner 
une  cloche  dont  le  son  sera  perçu  au  loin  (§  20). 

§  31. 

Personnel  des  trains. 

Le  personnel  des  trains  ne  sera  soumis  qu'à  l'autorité 
d'un  seul  employé.  Celui-ci  a  à  tenir  une  feuille  de  route, 
sur  laquelle  les  heures  de  départ  et  d'arrivée  aux  diffé- 

2.  Die  Sonderziige  der  AUerhôchsten  und  Hochsten  Herr- 
schaften  haben  behufs  punktiicher  Beforderung  iiberaU  den 
Vorrang  vor  den  anderen  Ziigen. 

§  30. 
Scliiehen  der  Zuge. 

Das  Schieben  von  Ziigen,  an  deren  Spitze  sich  eine  fiihrende 
Lokomotive  nicht  befindet,  ist  nur  dann  zulâssig,  wenn  die 
Stârke  derselben  nicht  mehr  aïs  50  Wagenachsen  betràgt  und  die 
Geschwindigkeit  15  Kilometer  in  der  Stunde  nicht  iibersteigt. 
De  vorderste  Wagen  muss  alsdann  mit  einem  wachthabenden 
Beamten  oder  verpflichteten  Arbeiter  besetzt  sein,  welcher  eine 
weithin  tonende  Glocke  bei  sich  zu  fiihren  hat  (§20). 

§  31. 

Begleitperso  n  al. 

Das  Begleitpersonal  darf  wahrend  der  Fahrt  nur  einem  Beam- 
ten untergeordnetsein.  Der.selbe  hat  einenFahrbericht  zu  fiihren, 
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rentes  haltes  ainsi  (|ue  les  incidents  extraordinaires 
doivent  être  mentionnés  exactement. 

§  32. 
Locomotives  et  wagons  au  repos. 

1.  Lorsque  les  machines  sous  pression  sont  au  repos, 
elles  doivent  avoir  le  régulateur  fermé,  le  distributeur  de 
vapeur  au  repos  et  les  freins  serrés.  La  locomotive  doit 
être  en  outre  continuellement  surveillée. 

2.  Les  wagons  qui  ne  sont  pas  l'objet  d'une  surveil- 
lance attentive  et  qui  restent  la  nuit  au  garage  devront 
être  munis  d'appareils  propres  à  les  fixer. 

§   33. 

Voyage  sur  la  locomotive. 

Sans  l'autorisation  des  employés  de  service,  personne 

in  welchem  die  Abgangs-  und  Ankunftszeiten  auf  den  einzelnen 
Anhaltepunkten  und  aussergewohnliche  Vorkommnisse  genau  zu 
verzeichnen  sind. 

§32. 

itùllstehende  Lokomotiven  und  Wa'jen. 

1.  Bei  angeheizten  Lokomotiven  miiss,  Solange  sie  stili  stehen, 
der  Regulator  geschlossen,  die  Sieuerung  in  Ruhe  gesetzt  und  die 
Bremse  angezogen  sein.  Die  Lokoniotive  muss  dabei  stets  unter 
Aufsicht  stehen. 

2.  Die  ohne  ausreichende  Aufsicht,  wie  die  iiber  Nacht  auf  den 
Gleisen  verbleibenden  Wagen  sind  durch  geeignete  Vorrichtun- 
gen  festzustellen. 

§33. 

Mitfahren  auf  der  Lokomotive. 

Ohne  Erlaubniss  der  zustândigenBeamten  darfausser  den  durch 
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ne  pourra  voyager  sur  la  locomotive  en  dehors  de  ceux 
qui  y  sont  appelés  par  leur  service. 

§  34. 
Emploi  du  sifflet  à  vapeur-. 

1.  L'emploi  du  sifflet  à  vapeur  ainsi  que  l'ouverture 
des  robinets  du  cylindre  devront  être  limités  aux  cas  de  la 
plus  grande  nécessité. 

2.  Dans  le  voisinage  d'une  rue  ouverte  à  la  circulation 
publi(iue,  on  se  servira  le  moins  possible  du  sifflet  et  on 
emploiera  de  préférence  la  cloche  (§  12). 

§  35. 

Direction  de  la  locomotive. 

1.  La  direction  des  locomotives  ne  sera  confiée  qu'à 
des  personnes  âgées  de  21  ans  au  moins,  de  bonne  réputa- 

ihren  Dienst  dazu  berechtigten  Personen  niemand  auf  der  Loko- 
motive  mitfahren. 

§  34. 
Gchrauch  der  Dampfpfeife. 

1.  Der  Gebraiich  der  Dampfpfeife,  sowie  das  Oeffnen  der  Cylin- 
derhàhne  ist  auf  die  notwendigsten  Falle  zu  beschranken. 

2.  In  der  Nâhe  einer  dem  offentlichen  Verkehr  dienenden 
Strasse  soll  unter  moglichster  Vermeidung  des  Gebrauchs  der 
Dampfpfeife  vorzugsweise  die  Laiitevorrichtung  zur  Anwendung 
kommen  (§  12). 

§  35. 
Fûhrung  der  Lokomotive. 

1.  Die  Fiihrung  der  Lokomotiven  darf  nur  solchen  Personen 
iibertragen  werden,  welche  mindestens  21  Jahre  ait  und  unbe- 
scholtenen  Rufes  sind  und  ihre  Befàhigung  als  Lokomotivfuhrer 
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tion  et  dont  les  aptitudes  comme  conducteur  de  locomo- 
tive auront  été  établies  conformément  aux  dispositions 
prises  par  le  Bundesrath. 

2.  Les  chauffeurs  seront  assez  familiarisés  avec  le 
maniement  de  la  locomotive  pour  être  à  même  éventuelle- 
ment de  stopper  ou  de  faire  machine  en  arrière. 

Signaux. 


§  36. 
Signaux  de  la  voie. 

1 .  Sur  la  voie  les  signaux  suivants  doivent  pouvoir  être 
faits  : 

Ralentissement. 
Arrêt. 

2.  Les  ponts  mobiles,  à  l'exception  de  ceux  qui  ne  sont 

unter  Beachtunj?  der  vom  Bundesrath  dariiber  erlassenen  Vor- 
schriften  nacbgewiesen  haben, 

2.  Heizer  miissen  mit  der  Handhabung  der  Lokomotiven  min- 
destens  soweit  vertraut  sein,  um  dieielben  erforderlicbenfalls 
atill-  oder  zuruckstcllen  zu  konnen. 

IV. 

Signalwesen. 


§  36. 
Strerke?isignale. 

1.  Auf  der  Babn  miissen  die  Signale  gegeben  wcrden  konnen  : 

der  Zug  soU  langsam  fabrcn  und 
der  Zug  soll  halten. 

2.  Beweglicbe  Briickcn,  mit  Ausscbluss  derjenigen,   welche 
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ouverts  que  dans  certains  cas  pai*  suite  d'une  interrup- 
tion passagère  du  service  des  voies,  doivent  être  fermés 
dans  les  deux  directions  par  des  signaux.  Le  fonctionne- 
ment de  ces  signaux  est  lié  si  intimement  à  celui  de  l'ap- 
pareil de  fermeture  du  pont  que  le  signal  du  passage  ne 
peut  apparaître  ([ue  lorsque  le  pont  est  fixé  en  toute 
sécurité. 

§  37. 

Cha([ue  fois  que  la  voie  sera  aiguillée,  le  conducteur 
de  la  locomotive  en  sera  averti  par  des  signaux,  lorsque 
les  aiguilles  ne  seront  pas  fixées  par  une  fermeture  d'une 
résistance  éprouvée. 

§  38. 

Signaux  des  trains. 

Tout  train  complet  doit  être  pourvu  de  signaux  qui  font 
reconnaître   pendant  le  jour  la  queue  du   train,  et  dans 

niir  ausnahmswcise  bei  Yoriibergehender  Aiisserbetriebsetzung 
der  betretfenden  Gleise  geoflfnet  werden,  sind  nach  beiden  Rich- 
tungen  durch  Signale  abzuschliessen,  welche  mit  der  Verriege- 
lungsvorrichtung  der  Brdcke  dergestalt  in  gegenseitiger  Abhân- 
gigkeit  stehen,  dass  das  Fahrsignal  nur  bei  genaiier  und  vollig 
sicherer  Feststollung  der  Brùcke  erscheinen  kann. 

§37. 

Weichensignale . 

Die  jedesmalige  Stellung  der  Einfahrtsweichen  muss  dem 
Lokomotivfiihrer  durch  Signale  kenntlich  sein,  wenn  nicht  die 
Weicben  durch  einen  sicheren  Verschiuss  unverrûckbar  festge- 
stelltsind. 

§  38. 

Zugsi[piale . 

Jeder  geschlossen  fahî'ende  Zug  muss  mit  Signalen  versehen 
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l'obscurité  la  tête  et  la  queue  de  celui-ci.  Cette  disposition 
s'applique  égalemeut  aux  locomotives  voyageant  seules. 

§  39. 
Signaux  du  personnel  de  la  locomotive. 

Le  personnel  de  la  locomotive  doit  être  à  même  de  faire 
les  signaux  suivants  : 
Attention. 
Serrez  les  freins. 
Desserrez  les  freins. 

§   40. 
Communications  électriques . 

Les  stations  et  les  endroits  de  halte  doivent  être  munis, 
pour  les  communications  qu'elles  peuvent  avoir  entre 
elles,  de  télégraphes  et  de  téléphones.  Les  exceptions 
à  cette  règle  doivent  être  autorisées  par  le  service 
d'inspection. 

sein,  welche  bei  Tage  den  Schluss,  bei  Dunkelheit  aber  die  Spitze 
und  den  Schluss  desselben  erkennen  lassen  ;  Gleiches  gilt  fur 
einzeln  fahrende  Lokomotiven. 

§  39. 

Signale  des  Lokomotivpersonals. 

Das  Lokomotivpersonal  nuiss  die  Signale  geben  konnen  : 
Achtung, 

Bremsen  anziehen  und 
Bremsen  loslassen, 

§  40. 
Elektriscli e   Yerh in dungen. 

Die  Bahnhofe  und  Haltestellen  miissen  zur  Verstàndigung 
unter  einander  mit  elektrischen  Schreibtelegraphen  oder  Fern- 
sprechern  ausgerustet  sein.  Ausnahmen  sind  mit  Genehmigung 
der  Aufsichtsbehorde  zulàssig. 
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§  41. 
Règlement  pour  les  signaux. 

Pour  le  reste,  la   réglementation  des   signaux  dépend 
de  la  nature  de  l'exploitation. 

>^ 

Dispositions  relatives  au  public. 


§  42. 
Bispositio) is  générales. 

Les  voyageurs  et  le  public  ont  à  se  conformer  aux  dis- 
positions réglementaires  arrêtées  par  l'administration  du 
chemin  de  fer  en  vue  de  maintenir  l'ordre  dans  la  région 
du  chemin  de  fer  ainsi  qu'en  ce  qui  concerne  le  transport 
des  personnes  et  des  marchandises,  et  à  tenir  compte  des 
ordres  donnés  par  les  employés  préposés  à  la  police  du 
chemin  de  fer  (§  46)  en  uniforme  ou  porteurs  d'un  insigne 

§  41. 

Signalordnu7ig , 

1.  Im  Uebrigen  bleibt  die  Einrichtung  des  Signal wesens  von 
der  Eigenart  des  Betriebes  abhangig. 

V. 

Bestimmungen  fUr  das  Publikum. 


§  42. 
Allgemeine  Bestimmungen. 

Die  Eisenbahnreisenden  und  das  sonstige  Publikum  miissen  den 
allgemeinen  Anordnungen  nachkommen,  welche  von  der  Bahn- 
verwaltung  behufs  Aufrechtiialtung  der  Ordnung  innerhalb  des 
Bahngebietes  und  bei  der  Beforderung  von  Personen  und  Sachen 
getrofFen  werden,  und  haben  den  dienstlichen  Anordnungen  der 
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(le  service  ou  d'une  mai*que  distinctive  attestant  leur 
caractère  administratif. 

§  43. 
Accès  des  annexes  de  la  voie  ou  des  stations.  Dégrada- 
tions de  la  voie  y  troubles  causés  dans  le  service  par 
les  voyageurs.  Attitude  de  ceux-ci  à  V arrivée^  au 
départ  et  pendant  le  voyage. 

1.  L'accès  du  chemin  de  fer,  pour  autant  qu'il  ne  serve 
en  même  temps  de  route,  ainsi  que  l'accès  des  talus,  rem- 
blais, fossés,  ponts  ou  autres  annexes,  n'est  permis,  à 
moins  qu'on  ne  soit  muni  d'une  carte  d'autorisation,  qu'au 
service  d'inspection  et  à  ses  représentants, qu'aux  fonction- 
naires de  la  justice  qui  se  trouvent  dans  l'exercice  de 
leurs  fonctions,  aux  agents  de  l'administration  forestière  et 
de  la  police,  aux  agents  appelés  dans  la  région  du  chemin 
de  fer  pour  la  perception  des  droits  de  douane,  des  impôts, 
pour  le  service  télégraphique,  aux  officiers  envoyés  en 
reconnaissance  ;  en  outre,  dans  la  zone  des  endroits  forti- 

in  Uniform  belîndlichen  oder  mit  einem  Dienstabzeichen  oder 
einem  sonstigen  Ausweis  iiber  ihre  amtliche  Eigenschaft  verse- 
henen  Bahnpolizeibeamten  (§  46)  Folge  zuleisten. 

§  43. 
Betreten   der  Bahminlagen    und    der   Staùo7ien.    Baluibeschàdi- 
guïige)}  und  Bptriehsstorun.f/eji  sowie  Yerhalten  der  Reisenden 
beim  Ein  tend  Aussteigen  und  wdhrend  der  Fahrt . 

1.  Das  Betreten  der  Bahn,  soweit  sie  nicht  zugleich  als  Weg 
dient,  sowie  das  Betreten  der  zur  Bahn  gehorigen  Boschungen, 
Dâmme,  Grâben,  Briicken  und  sonstigen  Anlagen  ist  ohne  Erlaub- 
nisskarte  nur  der  Aufschtsbehorde  und  deren  Vertretern,  den  in 
der  Ausiibung  ihres  Dienstes  befindlichen  Beamten  der  Gerichts- 
behôrden,  den  Forstschutz  und  Polizeibeamten,  den  zur  Wahr- 
nehmung  des  ZoU-,  Stener-  oder  Telegraphendienstes  innerhalb 
des  Bahngebietes  berufenen   Beamten,   sowie  den  zu  Besichti- 
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fiés  et  jusc^u'â  la  limite  extrême  de  la  portée  de  l'artillerie, 
aux  officiers  et  fonctiomiaires  en  uniforme  apparte- 
nant au  service  des  fortifications.  Les  personnes  précitées, 
lorsqu'elles  ne  sont  pas  reconnaissables  k  leur  uniforme, 
sont  tenues  d'exhiber,  sur  demande,  un  certificat  du 
.serv'ice  auquel  elles  appartiennent. 

2.  Le  public  ne  pourra  circuler  sur  le  chemin  de  fer, 
à  moins  qu'il  ne  serve  en  même  temps  de  route,  qu'aux 
endroits  reconnus  de  passage,  et  seulement  lorsqu'ils  ne 
seront  pas  fermés  ou  lorsqu 'aucun  train  n'est  en  vue. 

3.  Dans  tous  les  cas,  tout  retard  inutile  doit  être 
évité. 

4.  En  ce  qui  concerne  la  circulation  des  bestiaux  sur 
le  chemin  de  fer  ou  ses  annexes,  pour  autant  que  ceux-ci 
ne  servent  pas  en  même  temps  de  route,  le  gardien  sera 
responsable, 

5.  Dès  qu'un  train  approche,  les  voitures,  cavaliers, 
piétons,  conducteurs  de  bestiaux  et  de  bêtes  de  somme, 

gung-en  dienstlicli  entsendeten  Offizieren,  ferner  innerhalb  des 
Bereichs  von  Festungen  bis  zur  aussersten  Grenze  der  Tragweite 
der  Geschutze  den  Offizieren  und  in  Uniform  befindlichen 
Beamten  der  Festungsbehorden  gestattet.  Die  bezeichneten  Per- 
sonen  haben,  sofern  sie  nicht  durch  ihre  Uniform  kenntlich  sind, 
sich  durch  eine  Bescheinigung  ihrer  vorgesetzten  Dienstbehorde 
auf  Erfordern  auszuweisen. 

2.  Das  Publikuni  darf  die  Bahn,  soweit  sic  nicht  zugleich  als 
Weg  dient,  nur  an  den  zu  Uebergangen  bestimmten  Stellen 
betreten,  und  zwar  nur  solange,  als  dieselben  nicht  abgesperrt 
sind  oder  sich  kein  Zug  nâhert. 

3.  In  allen  Fâllen  ist  jeder  unnothige  Verzug  zu  vermeiden. 

4.  Fiir  das  Betreten  der  Bahn  und  der  dazu  gehorigen  Anlagen, 
soweit  dieselben  nicht  zugleich  als  Weg  dienen,  durch  Vieh, 
bleibt  derjenige  verantwortlich,  welchem  die  Aufsicht  liber 
dasselbe  obliegt. 


—  510  — 

doivent  se  teuii-  à  une  distance  déterminée  du  chemin 
de  fer,  et  s'il  y  a  des  tableaux  d'avis,  s'y  conformer 
et  dégager  rapidement  la  voie. 

6.  Il  est  interdit  d'ouvrir  spontanément  les  barrières 
ou  les  clôtures  existantes,  de  les  franchir  ou  de  les 
enjamber,  d'y  déposer  ou  d'y  suspendre  des  objets. 

7.  Toute  dégradation  de  la  voie  et  de  ses  annexes,  y 
compris  le  télégraphe,  ainsi  que  du  matériel  et  de  ce  qui 
s'y  rapporte,  et  le  dépôt  sur  la  voie  de  pierres,  bois 
ou  objets  quelconques,  sont  interdits.  Il  est  de  même 
défendu  d'apporter  des  obstacles  à  la  marche,  de  donner 
l'alarme  sans  motif,  de  contrefaire  des  signaux,  de 
déranger  les  appareils  d'aiguillage,  et  en  général  de  com- 
mettre tout  acte  pouvant  troubler  le  service. 

8.  Tant   qu'un    train  se    trouve    en    mouvement,   il 

5.  Soljald  sich  ein  Zug  nahert,  miissen  Fuhrwerke,  Reiter 
Fuszgânger,  Treiber  von  Yieh  und  Lastthieren  in  angemessener 
Entfernung  yon  der  Bahn  und  zwar,  sofern  Warniingstafeln 
vorhaiiden  sind,  an  diesen  halten,  beziehungsweise  die  Bahn 
schnell  raumen. 

6.  Es  ist  untersagt,  die  Schranken  oder  sonstigen  Einfriedi- 
gungen  eigenmachtig  zu  oflfnen,  zu  iiberschreiten  oder  zu  uber- 
steigen  oder  etwas  darauf  zu  legen  oder  zu  hangen. 

7.  Jede  Beschâdigung  der  Bahn  und  der  dazu  gehorigen  Anla- 
gen  mit  Einschiuss  der  Telegraphen,  sowie  der  Betriebsmittel 
nebst  Zubehor,  imgleichen  das  Aufiegen  von  Steinen,  Holz  und 
sonstigen  Sachen  auf  das  Planum,  oder  das  Anbringen  sonstiger 
Fahrthindernisse  ist  verboten,  el)enso  die  Erregung  falschen 
Alarms,  die  Nachahmung  yon  Signalen,  die  Verstellung  von 
Ausweichevorrichtungen  und  ilberhaupt  die  Vornahme  aller  den 
Betrieb  storenden  Handlungen. 

8.  Solange  ein  Zug  sich  in  Bewegung  befindet,  ist  das  Ein-  und 
Aussteigen  und   der  Versuch   dazu,   sowie   das  eigenmachtige 
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est    interdit   d'y    monter,     d'en    descendre,    ainsi     que 
d'ouvrir  spontanément  les  portes  des  wagons. 

î).  Il  est  interdit  de  jeter  du  wagon,  pendant  la 
marche,  des  objets  qui  pourraient  provoquer  des  dëgi'a- 
dations  aux  choses  ou  blesser  des  persoiuies. 

§    i4. 
PitHition  des  c  ont  ruinent  ions. 

Les  contraventions  aux  dispositions  des  §§  42  et  43  et, 
en  outre,  aux  dispositions  ci-après  : 

Les  matières  inflammables  ou  autres  objets  qui,  de 
quelque  façon,  peuvent  provoquer  des  dégâts,  et  particu- 
lièrement les  armes  chargées,  la  poudre,  les  matières 
facilement  inflammables,  ou  autres  choses  semblables, 
sont  exclues  du  transport  ; 

Les  agents  du  chemin  de  fer  peuvent  s'assurer  de  la 
nature  des  objets  qui  accompagnent  les  voyageurs  ; 

Oeffnen  der  an  den  Langseiten  der  Wagen  befindlichen  Thiiren 
verboten. 

9.  Es  ist  untersagt,  Gegenstànde,  durch  welche  Personen  oder 
Sachen  beschàdigt  werden  konnen,  wâhrend  der  Fahrt  aus  dem 
Wagen  zu  werfen. 

§   44. 

Bestrafunf/  von  Tjehertretic7igen. 

Wer  den  Bestimmungen  der  §§  42  und  43  imd  den  nachfolgen- 
den  Bestimmungen  zuwiderhandelt,  welche  also  lauten  : 

«  Feuergefàhrliche  sowie  andere  Gegenstànde,  die  auf  irgend 
eineWeise  Schaden  verursachen  konnen,  insbesondere  geladene 
Gewehre,  Schiesspulver.  leicht  entzundiiche  Stoffe  und  derglei- 
chen,  sind  von  der  Mitnahmeausgeschlossen. 

Die  Eisenbahnbediensteten  sind  borechtigt,  sich  von  der  Be- 
schafTenheit  der  mitgenommenen  Gegenstànde  zu  iiberzcugen. 

Ja^^ern  und  im  offentlichen  Dienste  stehenden  Personen  ist  die 
Mitfiilirung  von  Handmunition  gestattet.  > 

34. 
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Les  chasseurs  et  les  personnes  en  exercice  de  fonctions 
publiques  sont  autorisées  à  emporter  une  certaine  quan- 
tité de  munitions  ; 

Seront  punies  d'une  amende  allant  jusqu'à  100  marcs 
pour  autant  qu'une  peine  plus  considérable  ne  soit  pas  appli- 
quée en  vertu  des  dispositions  pénales  d'ordre  général. 

§  45. 

Affichage  des  dispositions  réglementaires . 
Livre  des  réclamations. 

Une  reproduction  des  dispositions  des  §§  42  à  45  sera 
affichée  en  allemand  et  en  kisouaeli,  dans  chaque  salle 
d'attente.  Tout  chef  de  station  tiendra  à  la  disposition  du 
public  un  livre  des  réclamations  qui  sera  communiqué  au 
gouverneur. 


Wird  mit  Geldstrafe  bis  zii  einhundert  Mark  bestraft,  sofern 
nicht  nach  den  allgemeinen  Strafbestimmungen  eine  hartere 
Strafe  verwirkt  ist. 

§45. 

Aushang  von  Vorschriften,  Beschwerdehuch. 

Ein  Abdnick  der  §§  42  bis  45  dieser  Vorschriften  in  Deutsch- 
Kisuaheliist  in  jedem  Warterauni  anszuhangen.  Bei  jedem  Sta- 
tionsvorstande  ist  ein  dem  Publikum  zugangliches  Beschwerde- 
buch  aufzulegen,  welches  dem  Gouverneur  einzureichen  ist. 
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AI 

Employés  chargés  de  !a  police  du  Chemin  de  fer. 


§   16. 
Enionération  ci  attributions  de  ceux-ci. 

1.  En  ce  qui  concerne  la  police  des  chemins  de  fer,  sont 
qualifiées  pour  l'exercer,  les  personnes  chargées  des  fonc- 
tions de  : 

1'^  Directeur  de  l'exploitation  et  ingénieur  en  chef; 

2°  Inspecteurs  d'exploitation  et  inspecteurs  de  la  voie; 

S''  Architectes  et  ingénieurs  ; 

4^  Contrôleurs  de  la  voie  et  contrôleurs  de  l'exploi- 
tation ; 

5^  Chefs  de  stations,  surveillants  de  stations,  sup- 
pléants ; 


VI. 

Bahnpolizeibeamte. 


§  46. 

Bezeichnung  und  Deficgnisse  der  BafmpoUzeibeamten, 

1.  Zur  Ausiibung  der  Bahnpolizei  sind  zunâchst  berufen  dieje- 
nigen  Personen,  welche  mit  den  Verrichtungen  betraut  sind  der 
1°  Betriebsdirektoren  und  Oberingenieure, 
2°  Betriebsinspektoren  und  Bauinspektoren. 
3°  Baumeister  und  Ingenieure, 
4°  Bahnkontrolore  und  Betriebskontrolore, 
5"  Stationsvorsteher,  Station  sauf seher  und  Stationsassistenten, 
6°  Rangirmeister, 
7°  Bahnmeister, 
S°  Haltestellenaufseher  und  Weichensteller, 
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G°  Chefs  d'équipe  ; 

7^  Chefs  de  voie  ; 

8^  Surveillants  des  haltes  et  aiguilleurs; 

9^  Gardes  des  haltes  et  gardes-voies  ; 
10^  Conducteurs  de  trains  ; 
IP  Chefs  de  bagages  ; 
12^  Hommes  d'équipe; 
IS'»  Garde-wagons  et  serre-freins; 
14^  Ouvriers  de  la  station  ; 
15°  A^eilleurs. 

2.  Les  employés  chargés  de  la  police  du  chemin  de  fer 
doivent,  dans  l'exercice  de  leurs  fonctions,  porter  l'uni- 
forme prescrit,    être    pourvus   de   l'insigne    du    service 

ecoiuiu  ou  encore  d'un  élément  quelconque  déterminant 
leur  caractère  administratif. 

3.  Les  employés  chargés  de  la  police  des  chemins  de 
fei'  sont  autorisés  à  procéder  â  l'arrestation  provisoire  de 
quiconque  sera  pris  en  flagr-ant  délit  de  contravention  aux 
dispositions  prévues  par  le  §  44,  ou  qui  sera  poursuivi 

0>  Haltepunktwarter' und  Bahuwarter, 
10°  Zugfiihrer, 
11<>  Packmeister, 
12«  Schaffner. 

1H°  Wagenwarter  und  Breniser, 
14°  Stationsdiener, 
15"  Nachtwàchter. 

2.  Die  BabnpoUzeibeamten  niùssen  bei  Ausiibung  ihres  Dienstes 
die  vorgcschriebene  Dienstuniform  ocler  das  festgestellte  Dienst- 
abzeichen  tragen  oder  mit  einem  sonstigen  Â.us\veis  liber  ihre 
amthche  Eigenschaft  versehen  sein. 

3.  Die  Bahnpolizeibeamten  sind  befugt,  einen  Jeden  vorlaufig 
festzuiiebmen,  der  auf  der  Uebertretung  der  im  §  44  gedachten 
Bestinimungcn  betroifon  oder  unniittelbarnach  der  Uebertretung 
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immédiatement  après  la  dite  contravention  et  se  trouvera 
dans  l'impossibilité  de  fournir  des  preuves  concernant  son 
identité. 

Celui-ci  peut  s'éviter  l'arrestation  en  offrant  une  cer- 
taine caution.  Cette  caution  ne  pourra  dépasser  le  montant 
maximum  des  amendes  comminées. 

4.  Si  l'acte  commis  est  un  délit  grave,  le  coupable  ne 
pourra,  par  une  caution,  se  soustraire  à  l'arrestation. 

5.  La  personne  arrêtée  comparaîtra  sans  délai  devant 
l'autorité  compétente,  à  moins  qu'elle  n'ait  été  rendue  à 
la  liberté. 

6.  Si  la  personne  arrêtée  n'est  pas  livrée  par  des  em- 
ployés préposés  à  la  police  des  chemins  de  fer,  le  fonc- 
tionnaire donnant  l'ordre  de  la  livrer  doit  donner  une 
carte  d'attestation  sur  laquelle  sont  mentionnés  son  nom 
et  sa  situation  administrative  et  qui  portera  le  motif  de 
l'arrestation. 

§  47. 
Tous  ceux  à  qui  le  §  46  donne  le  droit  d'exercer   la 

verfolgt  wird  und  sich  liber  seine  Person  nicht  auszuweiscn  ver- 
mag.  Derselbe  ist  mit  der  Festnahme  zu  verschonen,  wenn  er 
eine  angemessene  Sicherheit  bestellt.  Die  Sicherheit  darf  den 
Hochstbetrag  der  angedrohten  Strate  nicht  ubersteigen. 

4.  Enthalt  die  strafbare  Handiung  ein  Verbrechen  oder  Vor- 
gehen,  so  kann  sich  der  Schuldige  durch  eine  Sicherheitsbestel- 
lung  dor  vorlaufigen  Festnahme  nicht  entziehen. 

5.  Der  Festgenommene  ist  unverzùglich,sofern  er  nicht  wieder 
in  Frciheit  gesetzt  wird,  der  zustnndigen  Behorde  vorzufuhren. 

6.  Erfolgt  die  Ablieferung  des  Festgenommenen  nicht  durch 
Bahnpolizeibeamte,so  hatder  die  Ablieferung  anordnende  Beamte 
eine  mit  seineni  Namen  und  seinor  Dienststellung  bezeichnete 
Festnehmungskarte  mitzugeben,  auf  welcher  der  Grund  der 
Festnahme  anzu^reben  ist. 
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police  du  chemin  de  fer  recevront  de  l'administration  du 
chemin  de  fer  des  certificats  imprimés  ou  manuscrits, 
mentionnant  leurs  fonctions  et  leur  situation  adminis- 
trative. 

§  48. 
Conditions  requises. 

1.  Tousles  fonctionnaires  chargés  delà  police  du  chemin 
de  fer  doivent  être  âgés  de  21  ans  au  moins,  être  d'une 
réputation  parfaite  et  posséder  les  aptitudes  à  remplir 
correctement  leur  service. 

2.  Les  employés  chargés  de  la  police  des  chemins 
de  fer  sont  assermentés  par  le  service  d'inspection.  Ils 
acquièrent  vis-à-vis  du  public, en  ce  qui  concerne  les  fonc- 
tions qui  leur  sont  confiées,  les  droits  des  agents  de  police 
ordinaires. 

§  47. 

DienUanweisung. 

Allen  im  §  46  genannten  Bahnpolizeibeamten  sind  von  der 
Eiseiibahnverwaltung  liber  ihre  Dienstverrichtungen  und  ihr 
gegenseitiges  Dienstverhaltniss  schriftliche  oder  gedruckte  An- 
weisungen  zu  ortheilen. 

§  48. 
Befdhigung . 

1.  Aile  zur  Ausiibung  der  Bahnpohzei  berufenen  Beamten 
miissen  mindestens  21  Jahre  ait  und  unbescholtenen  Rufes  sein, 
and  die  sonst  zu  ihrem  besonderen  Dienste  erforderlichen  Eigen- 
schaften  besitzen. 

2.  Die  Baimpolizeibeamten  werden  von  der  Aufsichtsbehorde 
vereidigt.  Sie  treten  alsdann  in  Beziehung  auf  die  ihnen  iibertra- 
genen  Dienstverrichtungen  demPublikum  gegenùber  in  die  Rechte 
der  offentlichen  Polizeibeamten. 
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§  49. 

Suspension  des  employés  chargés  de  la  police  du 

chemin  de  fer. 

1.  Les  employés  chargés  de  la  police  du  chemin  de  fer 
qui  se  montrent  incapables  dans  le  service  doivent  en  con- 
séquence être  privés  de  l'exercice  de  leurs  fonctions. 

2.  L'administration  du  chemin  de  fer  est  chargée  de 
surveiller  les  actes  personnels  de  ses  agents  chargés  de  la 
police  et  de  donner  suite  aux  affaires  qui  en  résul- 
teraient. 

§  50. 

Ressort  des  fonctions  des  employés  chargés  de  la  police 

du  chemin  de  fer. 

Le  ressort  de  leurs  fonctions  comprend,  outre  l'endroit 

qui  leur  a  été  assigné  comme  résidence,  toute  la  voie  et 

§  49. 
Yerho.lte?!  cler  Bahnpolizeiheamteoi.  Personalakten. 

1.  Diejcnigen  Bahnpolizeibeamten,  welche  sich  aiszarAusubung 
ibres  Dienstes  ungeeignet  zeigen,  mlissen  sofort  von  der  Wahrneh- 
mung  polizeilicher  Verrichtungen  eiitfernt  werden. 

2.  Die  Bahnverwaltung  ist  verbunden,  liber  jeden  Bahnpolizei- 
beamten Personalakten  anzulegen  und  fortzufiihren. 

§  50. 
Bezirk  der  Amtsthcitigkelt. 

Die  Amtsthâtigkeit  der  Bahnpolizeibeamten  erstreckt  sich, 
ohne  Riicksicht  auf  den  ihnen  angewiesenen  Wohnsitz,  auf  die 
ganze  Bahn,  die  dazu  gehorigen  Anlagen  und  soweit,  als  solches 
zur  Handhabung  der  fiir  den  Eisenbahnbetrieb  geltenden  Polizei- 
verordnungen  erforderlich  ist. 


les  annexes  ([ui  lui  appartieinioui  et  s'étend  à  tout  ce  qui 
concerne  l'application  des  rêglemoiits  de  police  relatifs  à 
l'exploitation  des  chemins  de  foi*. 

§  51 

Appui  réciproque  que  se  doivent  les  différentes 

personnes  chargées  de  la  police. 

Les  agents  de  la  police  ordinaire  sont  tenus  d'aider  les 
employés  chargés  de  la  police  du  chemin  de  fer,  sur  leur 
demande,  dans  l'exercice  de  la  police. 

Par  contre,  ceux-ci  sont  tenus  de  prêter  secours  aux 
agents  de  la  police  ordinaire,  dans  l'exercice  de  leurs 
fonctions  sur  tout  le  territoire  indif^ué  par  le  paragraphe 
précédent,  pour  autant  que  les  nécessités  de  leur  service, 
en  tant  qu'agents  du  chemin  de  fer,  le  leur  permettent. 

§  51. 
Gegenseitif/e  Unterstûtzung  cler  verschiede^ien  Polizeiheamteii. 

Die  sonstigen  Polizeibaamten  sind  verpflichtet,  die  Bahnpolizei- 
beamten  auf  deren  Ersuchen  in  der  Handhabung  der  Bahnpolizei 
zii  unterstiitzen.  Ebenso  sind  die  Bahnpolizeibeamten  verbunden, 
den  iibrigen  Polizeibeamten  bei  der  Ansiibung  ihres  Amtes  inner- 
halb  des  im  vorhergehenden  Paragraphen  bezeichneten  Gebiets 
Beistand  zu  leisten,  soweit  es  die  den  Bahnbeamten  obliegenden 
beson()eren  Piiichten  zulassen. 

VII. 

Aufsichtsbelibrde. 


Aufsiclitsbehorde  im  Sinne  dieser  Babnordnung  ist  das  Kaiser- 
liclie  Gouvernement  fiir  Deiitsch-Ostafrika  bezw.  die  von  ibm  zu 
bestimmende  Stelle. 

Un^rcnzung  des  licbteii  Ramncs  fur-  die  Usambara-Eiscnbabn 
mit  1.00  m.  Spui-io. 


—  525 


Service  d'Inspection 


§52 
Le  service  d'inspection  prévu  par  ce  règlement  appar- 
tient au  gouvernement  impérial  pour  l'Afrique  orientale 
allemande,  ou  bien  à  ses  représentants. 

Détermination  de  l'espace  intérieur  pour  le  chemin  de  fer  de 
rUsambara  avec  voie  de  1.00  m. 


Echelle  1.40.  —  Maasst  1.40 
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Annexes  au  rapport  de  !a  Société  de  l'Afrique  Orientale 
allemande  pour  Tannée  1891. 


Annexe  I. 

DOCUMENTS 

<ioncerna7it  la  situation  juridique  de  la  Société  du 
chemin  de  fer  pour  V Afrique  orientale  alle7nande 
(ligne  de  l'Usambara). 

Dans  le  Journal  Officiel  de  l'Empire  allemand  et 
■dans  le  Journal  Officiel  du  royaume  de  Prusse,  n°  270 
du  16  novembre  1891,  le  décret  suivant  a  été  promulgué 
<îonformément  au  §  8  de  la  loi  du  15/19  mars  1888  : 

Le  Bundesrath  a  décidé,  le  29  octobre  1891, de  donner  à 
la  Société  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale  alle- 


Beiheft  zum  Geschaftsbericht  der  Deutsoh-OstafrikaniSchen 
Gesellsohaft  liber  das  Jahr  1891. 


URKUNDEN 

betreffe7id    die  RecJitsverhdltnisse  der   FAsenhaJin-Ge^ellschaft  fur 
Beutach-Ouafrika  (Ushambara-Linie) . 


Im  Deutschen  Reichs-Anzeiger  und  Konù/lich  Preussischen 
Staau-Anzeioer  No.  270  vom  IQ.  November  1891  ist  auf  Grund 
des  §  8  des  Gesetzes  vom  15./19.  Màrz  1888  folgendes  veroffent- 
licht  worden  : 

Der  Bundesrath  hat  am  29.  October  1891  beschlossen,  der  Eisen- 
bahngesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linie)  auf  ihr 


mande  (ligne  de  l'Usambara),  sur  sa  demande  du  10  août 
1891,  la  faculté  d'acquérir,  sous  son  nom,  des  droits,  par- 
ticulièrement des  droits  de  propriété  et  d'autres  droits 
réels  sur  des  terrains,  de  contracter  des  engagements, 
d'être  demanderesse  et  défenderesse  en  justice. 

(Suivent  des  extraits  des  statuts  de  la  Société.) 


Document  1. 
Le  Gouvernement  impérial  confère  à  la  Société  du 
chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale  allemande  (ligne 
de  l'Usambara),  le  droit  de  construire  et  d'exploiter  un 
chemin  de  fer  de  Tanga  à  Korogwe,  localité  située  à 
5"9'11"  de  latitude  sud  et  38^  de  longitude  orientale  aux 
conditions  suivantes  : 

§  1- 

Le  Gouvernement  impérial  ne  conférera  à  aucun  autre 
entrepreneur  —  capitaliste,  firme  ou  société  —  le  droit 

Gesuch  vom  10.  August  1891  die  Befugniss  zu  ertheilcn,  unter 
ihrem  Namen  Rechte,  insbesondere  Eigenthuni  und  andere  ding- 
liche  Rechte  an  Grundstiicken  zu  erwerben,  Verbindlichkeiten 
einzugehen.  vor  Gericht  zu  klagen  und  verklagt  zu  werden. 
(Folgt  Auszug  aus  den  Satzungen  der  Gesellschaft.) 


Urkunde  I. 

Die  Kaiserliche  Regierung  erteilt  der  Eisenbahn-Gesellschaft 
fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linie)  das  Recht  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Eisenbahn  von  Tanga  nach  dem  unter  5^  9'  11" 
sudlicher  Breite  und  38'  ôstlicher  Lange  belegenen  Orte  Korogwe 
unter  den  nachfolgenden  nâheren  Bestimmungen  : 

§1. 
Die  Kaiserliche  Regierung  wird  keinem  andern  Unternehmer 
—  Einzelperson,  Einzelfirma  oder   Gesellschaft  —  das  Recht 
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de  coiisti'uiro  ou  d'exploiter  un  chemin  de  fer  reliant 
les  localités  précitées  ou  de  nature  à  faire  la  concurrence 
à  la  ligne  concédée  par  le  présent  décret,  ou  à  certaines 
parties  de  celle-ci. 

§2. 
La  direction  de  la  ligne  est  déterminée  dans  ses  points 
principaux  par  la  carte  annexée  à  la  présente  concession. 
Il  n'est  permis  de  s'écarter  de  la  ligne  tracée  dans  cette 
carte,  pour  autant  qu'il  s'agisse  d'un  raccourcissement  ou 
d'un  prolongement  de  plus  d'un  dixième  de  la  longueur 
totale  de  la  ligne,  ou  d'un  déplacement  du  point  terminus 
de  plus  de  dix  kilométrés,  dans  n'importe  quel  sens,  ou 
enfin  d'un  déplacement  de  la  station  initiale,  qu'avec  l'as- 
sentiment du  Gouvernement  impérial. 

La  Société  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale 
allemande  (ligne  de  l'Usambara),  est  tenue  d'établir. une 

gewâhren,  eine  die  genannten  Orte  verbindende  oder  sonst  zur 
Konkiirrenz  gegen  die  hier  konzessionirte  Linie  beziehungsweise 
gegen  Teilstrecken  derselben  geeignete  Eisenbahn  zu  erbauen 
oder  zu  betreiben. 

§  2- 
Dio  Ricbtung  der  Bahn  in  ihren  Hauptpimkten  ist  durcli  die 
der  gegenwartigen  Konzession  beigefiigte  Karte  bestimnit. 
Abweichungen  von  der  eingezeichneten  Linie  sind,  sofern  sie 
eine  Abktirzung  oder  Verlangerung  der  Gesanitstrecke  um  mebr 
als  ein  Zehntel  derselben  oder  eine  Verschiebung  des  Endpunktes 
um  mehr  als  zehn  Kilometer,  gleichviel  nach  welcher  Richtung, 
oder  endlich  eine  Verschiebung  des  Anfangspunktes  zur  Folge 
haben  wiirden,  nur  mit  Genehmiging  der  Kaiserlichen  Regierung 
gestattet. 

§3. 

Die  Eisenbhan-Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara- 
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voie  avec  un  ecariement  d'au  moins  un  mètre,  mais  elle 
a,  durant  toute  la  durée  de  la  concession,  le  droit  de  com- 
pléter les  installations  du  chemin  de  1er  en  vue  d'une 
exploitation  à  double  voie. 

§4. 

Le  Gouvernement  impérial  abandonne  gratuitement  à  la 
Société  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale  alle- 
mande (ligne  de  l'Usambara),  tous  les  droits  de  propriété 
ou  autres  droits  réels  qui  relèvent  du  Gouvernement 
impérial  en  vertu  de  ses  droits  de  souveraineté  ou  de  toute 
autre  raison  juridique,  sur  le  terrain  nécessaire  â  la  con- 
struction du  chemin  de  fer  ou  situé  â  l'intérieur  des  gares 
et  des  bâtiments  servant  à  l'exploitation,  en  vue  de  l'ex- 
tension du  trafic  par  l'installation  d'une  seconde  voie. 

Dans  le  cas  où  le  Gouvernement  impérial  n'aura  pas  le 
droit  de  disposer  librement  du  sol,  il  aura  soin  —  s'il  le 
faut  par  voie  d'expropriation  —  de  faire  céder  en  toute 

Linie)  ist  zur  Herstellung  eines  Geleises  mit  einer  Spurweite  von 
mindestens  1  Meter  verpflichtet,  liât  indessen  wiihrend  der 
Dauer  der  Konzession  jederzeit  das  Recht,  die  Bahn  fiir  den 
doppelgleisigen  Betrieb  einzurichten. 

§4. 

Aile  Eigentums-  oder  sonstigen  dinglichen  Rechte,  welclie  der 
Kaiserlichen  Regierung  an  dem  fUr  den  Bau  der  Eisenbahn  ein- 
schliesslieh  der  Bahnhofe  und  Betriebsgebiiude  benotigten  Grund 
imd  Boden  in  der  fiir  den  doppelgleisigen  Betrieb  erforderlichen 
Ausdehnung  kraft  ibrer  Hoheitsrechte  oder  ans  irgond  einem 
sonstigen  Rechistitel  zustehen,  tritt  die  Kaiserliche  Regierung 
ohne  Entgelt  an  die  Eisenbalm-Gesellscliaft  fur  Deutscb-Ostafrika 
(Usambara-Linie)  ab. 

Insoweit  der  Kaiserlichen  Regierung  ein  Verfugungsrecht 
liber  den  Grund  und  Boden  nicht  zusteht,  wird  sic  —  notigenfalls 
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propriété  à  la  Société  par  les  intéressés  le  terrain  néces- 
saire, libj^e  de  toutes  charges  ou  restrictions  quelconques 
à  des  prix  modérés  et  convenables  que  la  Société  paiera. 

§5. 
Le  Gouvernement  impérial  autorise  la  Société  du  chemin 
de  fer  pour  l'Afrique  orientale  allemande  (ligne  de  l'Usam- 
bara),  à  prendre  gratuitement,  dans  les  forêts  dont  il  a  le 
droit  de  disposer,  le  bois  nécessaire  à  la  construction,  à 
l'entretien  et  au  renouvellement  du  chemin  de  fer,  pour 
autant  que  cette  coupe  de  bois  ne  soit  pas  en  contradic- 
tion avec  les  principes  d'une  culture  forestière  rationnelle 
de  l'avis  des  autorités  du  dictrict  du  chemin  de  fer.  De 
plus,  la  Société  obtient  du  Gouvernement  impérial  la 
faculté  de  prendre  gratuitement  de  la  terre  et  des 
pierres  pour  la  construction,  l'entretien  et  le  renouvelle- 

im  Wege  der  Eiiteignung  —  dafiir  besorgt  sein,  dass  der  Gesell- 
schaft  von  den  Verfdgungsberechtigten  das  erforderiiche  Ter- 
rain frei  von  allen  Lasten  und  Eigentums-Einschrânkungen  zu 
mâssigen  und  angemessenen,  von  der  Geseilschaft  zu  zahlenden 
Preisen  zu  Eigentum  iiberlassen  werde. 

§5. 

Die  Kaiserliche  Regierung  gestattet  in  denjenigen  Wâldern, 
tiber  welche  zu  verfiigen  sie  in  der  Lage  ist,  der  Eisenbahn-Gesell- 
schaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linie)  die  unentgeltliche 
Entnahme  des  flir  den  Bau,  die  Unterhaltung  und  dieErneuerung 
der  Eisenbahn  erforderlichen  Holzes,  insoweit  eine  solche  Holz- 
entnahme  den  Grundsàtzen  der  ordentlichen  Waldkultur  unter 
Beriicksichtigung  der  im  Bahngebiet  obwaltenden  Verhâltnisse 
nicht  widerstreitet.  Ferner  wird  der  Geseilschaft  von  der  Kaiser- 
lichen  Regierung  die  Erlauhnis  erteilt.aus  den  ihrem  Verfligungs- 
recht  untorliegonden  Grundstiicken  Erde  und  Steine  fiir  den  Bau, 
die  Unterhaltung  und  die  Erneuerung  der  Bahn  unentgeltlich  zu 
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ment  de  la  ligue  sur  les  terrains  dont  ledit  Gouvernement 
a  le  droit  de  disposer. 

§6. 
La  Société  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale 
allemande  (ligne  de  l'Usambara),  est  tenue  de  commencer 
les  travaux  préliminaires  dans  les  six  mois  qui  suivront  la 
date  où  aura  été  accordée  la  présente  concession,  et  de 
mener  ceux-ci  à  bonne  fin  aussi  promptement  que  pos- 
sible, en  tout  cas,  d'avoir  terminé,  en  l'espace  de  quatre 
ans,  à  partir  du  jour  de  la  concession,  la  portion  de  la 
ligne  qui  s'étend  de  Tanga  à  Malianga  par  5^8'9"  de  lati- 
tude sud,  et  SS^'SO'IO"  de  longitude  orientale,  et  de  la 
livrer  à  l'exploitation.  Toute  portion  de  ligne  terminée 
ultérieurement  et  prête  pour  l'exploitation  devra,  dans  les- 
trois  mois  au  maximum  qui  suivront  l'achèvement  des  tra- 
vaux, être  ouverte  à  l'exploitation. 

entnehmen,  soweit  dadurch  ofFentliche  Interessen  nicht  verletzt 
werden. 

§6. 

Die  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara- 
Linie)  ist  verpflichtet,  innerhalb  6  Monaten  von  Erteilung  der 
gegenwàrtigen  Konzession  an  gerechnet,  mit  den  Vorarbeiten  zu 
beginnen  und  dièse  so  schnell  wie  moglich  zu  Ende  zu  fiihren, 
jedenfalls  abor  innerhalb  eines  Zeitraumes  von  4  Jahren  vom 
Tage  der  Konzessions-Erteilung  an  gerechnet,  mindestens  die 
Strecke  von  Tanga  nach  Malianga  5°  8'  9"  sudl.  Breite,  38o  50'  10" 
ostl.  Lange,  fertig  zu  stellen  und  dem  Betriebe  zu  ubergeben.  Jade 
weitere  betriebsfâhig  fertig  gestellte  Bahnstrecke  muss  lângstens 
innerhalb  dreier  Monate  nach  ihrei»  Vollendung  in  Betrieb  genom- 
men  werden. 

§7. 

Die  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara- 
Linie)  ist  verpflichtet,  den  Betrieb  auf  der  gesamten  betriebsfàhi- 
gen  Strecke  derart  zu  fiihren,  das  wôchentlich  in  jeder  Richtung 
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La  Société  du  chemin  de  fer  pour  T Afrique  orientale 
allemande  (ligne  de  l'Usambara),  est  tenue  de  diriger 
l'exploitation  sur  toute  l'étendue  de  la  ligne  en  activité,  de 
telle  manière  que,  toutes  les  semaines  au  moins  et  dans 
chaque  direction,  il  y  ait  un  train  pour  les  personnes  et  le 
transport  des  mai'chandises  allant  d'un  point  terminus  à 
l'autre. 

La  Compagnie  est  tenue  de  plus  de  laisser  utiliser  par 
d'autres  le  chemin  de  fer  en  vue  des  transports  de  mar- 
chandises et  des  personnes,  au  moyen  des  mêmes  éléments 
d'exploitation  dont  elle  se  sert  ou  au  moyen  des  éléments 
d'exploitation  qui  peuvent  être  considérés  comme  lui 
appartenant,  contre  payement  des  frais  de  transport  (§  10), 
sous  la  restriction  que  les  intérêts  particuliers  de  la 
Compagnie  ont  la  prépondérance  sur  ceux  d'autres  per- 
sonnes. 

§  8- 
Le  corps    de  la  voie   et   toutes    les  constructions  et 

mindestens  ein  Ziig  fur  Personen-  und  Giiterbeforderung  von 
cinem  Endpunkte  der  Bahn  ziim  andern  fahrt.  Die  Gesellschaft 
ist  ferner  gehalten,  die  Beniitzung  der  Eisenbahn  zu  Gùter-  und 
Personen -Transporten  mit  Betriebsmateralien,  gleicher  Art,  wie 
sic  solche  selbst  anwcndet,  odcr  nait  Betriobsmaterialicn,  die  von 
ihr  als  geeignet  ancrkannt  worden,  Anderen  gegcn  Entrichtung 
eines  Bahngeldes  (§  10)  und  mit  der  Massgabe,  dass  die  eigenen 
Betriebs-Interessen  der  Gesellschaft  denjcnigen  Anderer  vorge- 
hon,  zu  gestatten. 

Der  Bahnkorpcr  und  aile  zum  Betriebe  der  Bahn  i]:ehurigen 
Gebande  und  Anlagen  sind  fiir  die  Dauer  der  Konzession  von  allen 
Grund-  und  Gcbîiudosteuern  befreit.  Die  gleiche  Befreiung  gcnies- 
scndiein  Folgc  unentgeltlicher  Zuwendung  Seitens  der  Deiitsch- 
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aiinoxes  appartenant  à  l'exploitation  du  chemin  de  fer 
seront  libres,  pendant  toute  la  durée  de  la  concession,  de 
tout  impôt  foncier  ou  de  construction  ;  jouissent  de  la 
même  faveur  les  terrains  avec  leurs  dépendances  devenant 
propriété  de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  pour  l'Afrique 
orientale  allemande  (ligne  de  rUsam])ara)  par  suite  de 
cession  gratuite  de  la  part  de  la  Compagnie  de  l'Afrique 
orientale  allemande  aussi  longtemps  qu'ils  resteront  sa 
propriété  et  qu'ils  ne  seront  pas  encore  mis  en  culture. 

Les  terrains  mis  eu  culture  ou  cessant  d'être  la  pro- 
priété de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  pour  l'Afrique 
orientale  allemande  (ligne  de  l'Usambara)  et  les  construc- 
tions qui  y  existent  sont  assurés,  pendant  un  laps  de 
temps  de  cinq  ans,  de  l'affranchissement  complet  des 
impôts  foncier  et  de  construction.  A  l'issue  de  ces  cinq 
années,  ces  terrains  ne  jouiront  plus  que  de  toute  faveur 
qui  pourra  être  accordée  par  le  Gouvernement  impérial 
en  dehors  de  l'exemption  précitée  à  des  tiers  pour  des 
terrains  ou  des  constructions  analogues,  en  ce  qui  con- 
cerne les  impôts  foncier  ou  de  construction. 

Ostafrikanischen  Gesellschaft  etwa  in  das  Eigentiim  der  Eisen- 
bahn-Gesellschafr  fur  Deutsch-Ostafrika  (Usamljara-Linie)  iiber- 
gebeiiden  Gruiidt'blchen  mit  iliren  Zubehorungen,  so  lange  sie  in 
diesem  Eigentum  verbleiben  imd  noch  nicht  in  Kultur  genommen 
sind.  Den  in  Kultur  genommenen  oder  aus  dem  Eigentum  der 
Eisenbahn-Gesell^chaft  fur  Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linie) 
ausgeschiedenen  Grundfiachen  und  den  etwa  darauf  befindlichen 
GcbJiuden  wird  wahrcnd  eines  weiteren  Zeitraumes  von  5  Jahren 
voile  Befrciung  von  Grund-  und  Gebaudesteuern  gewahrt.  Vom 
Al)lauf  dieser5  Jabre  an  geniessen  sic  jede  Bogiinstigung,  wciche 
aus.ser  der  vorgenannten  fur  gleichartige  Grundflachen  oder 
Gebaude  dritten  Unternehmern  von  Seiten  der  Kaiserlichen 
Regierung  hinsichtlich  der  Grund-  oder  Gebiiudesteuer  gewahrt 
werden  wird. 

35. 
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§  9. 
Le  Gouvernement  impérial  garantit,  ^sous  réserve  des 
formalités  prescrites  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
pour  l'Afrique  orientale  allemande  (ligne  de  l'Usumbara), 
la  franchise  de  droit  pour  les  matériaux,  machines, instru- 
ments de  travail,  outils  ou  autres  objets  éventuels,  qui 
sont  importés  dans  le  territoire  de  l'Afrique  orientale 
allemande  en  vue  de  la  construction,  de  l'entretien,  du 
renouvellement  et  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer. 

§  10. 

La  fixation  du  tarif  pour  le  transport  des  personnes, 
marchandises  et  l)estiaux,  en  ce  qui  concerne  les  calculs 
auxquels  il  peut  donner  lieu  et  le  maximum  qu'il  peut 
atteindre,  est  laissé  à  l'appréciation  exclusive  de  la  Com- 
pagnie du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale  alle- 
mande (ligne  de  l'Usambara),  aussi  longtemps  qu'un  béné- 
fice net  annuel  de  plus  de  10  p.  c.  résultant  de  l'exploi- 
tation du  chemin  de  fer,  n'est  pas  assuré  au  capital  initial 


§9. 

Die  Kaiserliche  Regierung  gewahrt  unter  Beobachtung  der 
vorzuschreibenden  Formlichkeiten  der  Eisenbahn-Gesellschaft 
fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usanibara-Linie)  Zollfreiheit  fiir  diejeiii- 
gen  Materialien,  Maschinen,  Werkzeuge,  Geiâte  und  sonstigeii 
Gegenstaiide,  welchc  ziim  Zweck  des  Baues,  der  Instandhaltung, 
der  Erneiierung  und  des  Bctriebes  der  Eiscnbahn  in  das  Deutsch- 
Ostafrikanische  Gebiet  eingefuhrt  werden. 

§  10. 

Die  Festsetzung  des  Tarifs  fiir  den  Personen-  Warcn-  und 
Vieh-Transport  nach  Berechiiungs-Art  und  Hohe  ist  so  lange 
dem  aus^chliessUchen  Ermessen  der  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir 
Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linic)  iiberlassen,  als  nicht  fiir  2 


eniiai^'è  dans  l'eiitropi'ise  pour  doux:  cxei'cices  successifs 
de  la  Compagnie. 

Aussitôt  ce  résultat  atteint,  le  Gouvernement  impérial 
a  le  droit  d'exiger  un  renouvellement  du  tarif  et  de  colla- 
borer à  sa  fixation.  L;i  Compagnie  peut  réclamer  le 
rétablissement  des  conditions  de  l'ancien  tarif,  lorsque 
durant  deux  exercices  successifs,  le  bénéfice  net  ae 
10  p.  c.  du  capital  initial  engagé  dans  l'entreprise  n'a 
pas  été  atteint.  Les  mêmes  dispositions  sont  applicables 
aux  frais  de  transport  (§  7)  (^ui  doivent  toujours  être  en 
relation  constante  avec  les  conditions  du  tarif.  Le  tarif  et 
les  frais  de  transport  seront  portés  à  la  connaissance  du 
public  de  façon  à  satisfaire  aux  besoins  locaux  et  selon  les 
moyens  de  publication  dont  on  dispose,  et  il  y  aura  lieu  de 
fournir  ce  tarif  au  Gouvernement  impérial  à  l'ouverture 
de  l'exploitation  de  la  voie,  ou  des  différentes  sections  de 
celle-ci  et  ensuite  de  temps  en  temps. 

Les  commissaires  du  Gouvernement  impérial  ont  le 
droit  de  vérifier  les  livres  de  la  Compagnie. 

aufeinandor  folgende  Geschafts-Jalire  der  Gosellschaft  aus  dem 
Betriebe  der  Eisenbahn  ein  Reinertrag  von  melir  als  jo  10  °/o  fiir 
das  in  dem  Unternehmen  jeweilig  angelegte  Kapital  ausgewiesen 
ist.  Sobald  dieser  Nachweis  vorliegt,  ist  die  Kaiserliclie  Regierung 
befugt,  eine  Neuregelung  des  Tarifs  zu  verlangen  und  bei  dessen 
Festsetzung  mitzuwirkeii.  Die  Gesellscliaft  kann  der  Wiederlier- 
stelluag  derjenigen  Tarifsatze,  wolclie  durcli  die  noue  Festsetzung 
beseitigt  waren,  beanspruchen,  sobald  wahrend  zweier  aufeinan- 
der  fulgender  Geschaftsjahre  der  Gesellscliaft  der  Reinertra.g 
iiachweislich  je  10  °/o  des  in  dem  Uniernehmen  jeweilig  angolegten 
Kap.tals  nicht  erreicht  hat. 

Die  gleichen  Bostimmungon  gelten  fiir  das  Babngeld  (§  7), 
welches  in  einer  den  Tarifsatzen  Gntsprecliendon  Holie  zu  halten 
ist. 

Die  Tarif-  und  Bahngeld-Siitze  sind  in  einor   dem   ortliclien 
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§  11. 

Eq  ce  (|iii  concerne  les  transports  de  toute  nature 
faits  pour  le  compte  du  Gouvernement  impérial  ou  de  ses 
services,  dans  un  but  sti'ictement  administratif,  ces  trans- 
ports dussent-ils  comprendre  des  personnes,  bétail  ou 
marchandises,  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  pour 
l'Afrique  orientale  allemande  (ligne  de  l'Usambara) 
appliquera  des  conditions  de  transport  qui  seront  infé- 
rieures de  25  p.  c.  aux  prix  les  plus  bas  comptés  à  tout 
autre  expéditeur  ou  destinataire. 

§  12. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale 
allemande  (ligne  de  l'Usambara)  a,  en  ce  qui  concerne  le 
service  des  postes,  les  mêmes  obligations  que  celles 
imposées  aux  chemins  de  fer  en  exploitation  de  l'empire 

Bediirfnis  nnd  don  A^orbandenen  Publikations-Mitteln  geniigenden 
Weise  bekannt  zu  macheii,  auch  der  Kaiserlichen  Rogierung 
zunàchst  boi  Eroftnung  des  Bahnbetriebes,  bezw.  der  einzelnen 
Streckon  desselben  und  sodaiin  von  Fall  zu  Fall  anzazeigen. 

Den  Kommissaren  der  Kaiserlichen  Regierung  steht  das  Reclit 
auf  Einsichtnahme  der  Biicher  der  Gesellschaft  zu. 

§  11. 
Beziiglich  der  fiir  Rechnung  der  Kaiserlichen  Regierung  oder 
ihrer  Organe  gehenden,  unmittelbaren  Verwaltungszwecken 
dienenden,  Transporte  jeder  Art,  mogen  dieselben  Personen, 
Vieh  oder  Gliter  betreffen,  hat  die  Eisenbahn-Geselischaft  fiir 
Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linie)  Frachtatze  in  Anwendung 
zu  bringen,  welche  um  25  °/o  niedriger  sind,  als  die  niedrigsten 
irgend  einem  anderen  Auflieferer  oder  Empfânger  berechneten 
Satze. 

§  12. 

Die  Eisenbahn-Geselischaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara- 
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allemand  par  la  loi  sur  la  poste  par  chemin  de  fer,  du 
20  décembre  1875  (Jouvyial  of/îciel  de  V empire^  1875, 
p.  318)  et  par  les  dispositions  executives  qui  s'y  rap- 
portent, avec  cette  restriction  cependant  que,  au  lieu 
des  ai'ticles  2,  3  et  4  de  la  loi  sur  la  durée  pendant 
20  ans  de  la  concession,  les  dispositions  prises  dans  le 
décret  du  chancelier  de  l'Empire,  du  28  mai  1879  [Journal 
officiel  de  Vempire  allemand^  p.  380),  sont  applicables, 
en  tant  que  des  restrictions  plus  considérables  ne  soient 
accordées.  Lorsque  dans  les  affaires  du  chemin  de  fer  par 
suite  d'extensions  données  à  l'entreprise,  ou  par  suite  de 
raccordement  à  d'autres  chemins  de  fer,  ou  pour  d'autres 
motifs,  un  changement  se  produira  par  lequel,  après 
décision  de  l'administration  impériale  des  chemins  de  fer  à 
Berlin,  il  n'y  aurait  plus  lieu  de  traiter  l'entreprise  comme 
celle  d'un  chemin  de  fer  d'importance  secondaire,  la  Gom- 


Linie)  hat  in  Betreff  der  Leistangen  fiir  die  Zwecke  des  Post- 
dienstes  die  gleichen  Verpflichtungen,  welche  sich  fiir  die  im 
Deutschen  Reiche  betriebenen  Eisenbahnen  aus  den  Eisenbahn- 
postgesetze  vom  20.  Dezember  1875  (Reichsgesetzblatt  fiir  1875 
S.  318)  uiid  den  dazu  gehôrigen  Vollzugsbestiinmungen  ergeben, 
jedoch  mit  der  Erleichterung,  dass  an  Stelle  der  Artikel  2,  3  und 
4  des  Gesetzes  auf  die  Dauer  von  20  Jahren  der  Konzes»sion  die 
im  Erlass  des  Reicbskanzlers  vom  28,  Mai  1879  (Zentralblatt  fiir 
das  Deutscbe  Reich  S.  380)  getroftenen  Bestinimimgen  gelten, 
insofern  nicht  noch  weitergehende  Erleicliterungen  gewahrt 
wcrden. 

Wenn  in  den  Verhaltnissen  der  Babn  durcli  Erweiterungen 
des  Unternehmens,  oder  diirch  den  Anschluss  an  andere  Bahnen, 
Oder  aus  anderen  Griinden  eine  Aendcrang  eintrcten  sollte,  durch 
welche  nacli  der  Entscheidung  des  Reichseisenbahnamts  zii 
Berlin  es  nicht  melir  angemessen  ist,  das  Unternehnicn  wie  eine 
Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  zii  behandehi,  hat  die 
Eisenbahn-Gesellsehaft  fii'  D^îiitsch-Ostarrika  (Usambara-Linie) 
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pagiiie  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale  alle- 
mande (ligne  derUsam])ara),  aurait  les  mêmes  obligations 
sans  restriction  que  celles  (ju'impose  aux  chemins  de  fer 
allemands  la  loi  sur  la  poste  par  chemin  de  fer  avec  les 
dispositions  executives  qui  s'y  rapportent. 

§  13. 

En  ce  qui  concei-ne  le  service  télégraphique  de  la  Com- 
pagnie du  chemin  de  fer  pour  FAlVique  orientale  alle- 
mande (ligne  de  l'Usambara)  les  dispositions  suivantes 
sont  applicables,  quant  aux  rapports  avec  l'administration 
impériale  des  télégraphes  : 

1,  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique 
orientale  allemande  (ligne  de  l'Usambara)  est  tenue, 
pour  autant  qu'elle  crée  des  installations  télégraphiques 
et  aussi  longtemps  que  l'administration  impériale  des 
télégraphes  elle-même  n'en  établit  pas,  d'ouvrir  à  l'usage 

die  gleichen  Verpflichtungen  ohne  Einschrànkung,  welche  das 
Eisenbahn-Postgesetz  mit  den  dazu  gehorigen  Vollzugsbestim- 
mungen  den  deutschen  Eisenbahnen  auferlegt. 

§  13. 

In  Betreff  der  Telegraphen-Anstalten  der  Eisenbahn-Gesell- 
schaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linie)  gilt  imVerhàltnis 
zu  der  Kaiserlichen  Reichs-Telegraphen-Verwaltung  das  fol- 
gende : 

1.  Die  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara- 
Linie)  ist  verpfliclitet,  insuwcit  sie  selbst  Telegraphen-Anlagen 
unterhâlt  und  so  lange  die  Reichs-Telegraphen-Verwaltung  nicht 
selbst  Telegraphonleitungen  lierstellt,  die  Eisenbahnbetriebslei- 
tungen  dem  Privat-Telegraphenverkehr  nach  Massgabe  analoger 
Anwendung  der  Bestimmungen  der  Telegrapben-Ordnung  fiir 
das  Deutsche  Reich  und  der  von  der  Reichs-Telegraplien-A^erwal- 
tung  erlassenen  oder  noch  zu  erlassenden  Règlements  zu  eroffnen 
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public  les  installations  télégraphiques  servant  à  l'exploita- 
tion (lu  chemin  de  fer,  dans  les  limites  fixées,  pour  un 
emploi  analogue,  par  les  dispositions  du  règlement  des 
télégraphes  pour  l'Empire  allemand  et  par  les  dispositions 
réglementaires  établies  ou  à  établir  par  l'administration 
impériale  des  télégraphes  ;  en  outre  d'accepter  et  d'expé- 
dier les  télégrammes  sous  application  des  tarifs  à  fixer 
par  l'administration  impériale  des  télégraphes. 

Pour  l'expédition  et  le  coût  des  télégrammes,  jusqu'à 
nouvel  ordre,  les  dispositions  prises  par  le  chancelier  de 
l'Empire  en  date  du  7  mars  1876  relativement  à  l'emploi 
dans  le  réseau  intérieur  des  télégraphes  de  l'Empire 
allemand  des  télégraphes  convenant  à  l'envoi  de  télégram- 
mes qui  ne  se  rapportent  pas  au  service  du  chemin  de  fer, 
trouvent  une  application  analogue,  avec  cette  différence, 
que  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orien- 
tale allemande(ligne  de  rUsambara),aulieu  des  frais  établis 

und  die  Télégramme  unter  Anwendung  der  von  der  Reichs-Tele- 
graphen-Verwaltung  festzusetzenden  Tarife  anzunehmen  und  zu 
befôrdern . 

Fur  die  Befôrderung  und  die  Gebiihrenteilung  der  Télégramme 
finden  bis  auf  Weiteres  die  von  dem  Reichskanzler  unter  dem 
7.  Mârz  1876  erlassenen  Bestimmungen  liber  die  Benutzung  der 
innerhalb  des  Deutschen  Reichstelegraphengebiets  gelegenen 
Eisenbahntelegraphen  zur  Befôrderung  solcher  Télégramme, 
welche  nicbt  den  Eisenbahndienst  betrefFen,  analoge  Anwendung, 
mit  der  Massgade,  dass  der  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deutsch- 
Ostafrika  (Usambara-Linie)  an  Stelle  der  im  §  9  a.  a.  0.  festgesetz- 
ten  Gebuhrenteilung,  fiir  jedes  Telegramm  ohne  Rucksicht  auf 
Wortzahl,  Herkunft  und  Bestimmung  oine  foste  Gebuhr  von  11 
Pesa  liberwiesen  wird . 

2.  Die  Eisenbahn-Gesellscbaft  fiir Deutsch-Ostafrika (Usambara- 
Linie)  ist  verpflichtet,  auf  Antrag  der  Reichs-Telegraphen-Ver- 
waltung  die  von  dieser  gewiinschten  Telographenleitungen  langs 
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dans  le  §  9  du  règlement  précité,  fixera  pour  chaque  télé- 
gramme, sans  considération  du  nombre  de  mots,  du  lieu 
de  départ  et  de  la  destination,  un   prix  fixe  de  11  pesas. 

2.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orien- 
tale allemande  (ligne  de  l'Usambara),  est  tenue,  sur  la 
demande  de  l'administration  impériale  des  télégraphes, 
de  faire,  le  long  des  voies  lui  appartenant,  en  tenant  compte 
des  poteaux  déjà  existants  du  télégraphe  du  chemin  de 
fer,  les  installations  télégraphiques  que  celle-ci  désire, 
contre  remboursement  des  dépenses  à  iaire  et  en  outre 
de  les  tenir  en  état  constant  d'exploitation  pour  le  compte 
de  l'administration  impériale  des  télégraphes:  également 
d'organiser  une  inspection  régulière  et  gratuite  des 
annexes  de  la  voie.  Le  matériel  requis  de  la  sorte  sera, 
dans  certaines  circonstances,  mis  à  la  disposition  de 
l'administration  impériale  des  télégraphes. 

3.  Dans  le  cas  où  l'administration  impériale  des  télé- 
graphes se  proposerait  d'établir  une  ligne  télégraphique 
particulière  le  long  du  chemin  de  fer,    le  décret  duBun- 


der  der  Gesellschaft  gehorigen  Eisenbahnen,  unter  Umstânden  an 
den  etwa  bereits  vorhandenen  Eisenbahntelegraphengestangen 
gegen  Erstattung  der  aufzuwendenden  Selbstkosten  herzustellen, 
demnachst  aiich  fiir  Rechnung  der  Reicbs-Telegraphen-Verwal- 
tung  dauernd  in  betriebsfahigem  Zustande  zu  erhalten  und  gleich 
den  Bahnanlagen  einer  regehnassigen  Beaufsichtigung  unengelt- 
licli  zu  unterstellen.  Die  hierzii  erforderlichen  Materialien  werden 
unter  UmstJinden  von  der  Reichs-Telegraphen-Verwaltung  zur 
Verfligung  gestellt  werden. 

3.  Falls  die  Reichs-TeleL!,Taphen-Verwaltung  beabsichtigt, 
selbststàndig  Telegraphenlinien  langs  der  Eisenbahn  anzulegen, 
kommt  fiir  die  Bezieliungen  zwischen  der  Reichs-Telegraphen- 
Verwaltung  (ind  der  Eisenbahn-Gesellscliaft  fiir  Deutsch-Ost- 
afrika  (Usanibara-Linie)  der  Bundesratsbeschluss  vom  21,  Dezem- 
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(iesrath  du  21  décembre  1868  serait  applicable  aux  rela- 
tions qui  s'établiraient  entre  l'administration  impériale 
des  télégraphes  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  pour 
l'Afrique  orientale  allemande  (ligne  de  l'Usambara), 
concernant  les  obligations  des  administrations  du  chemin 
de  fer  vis-à-vis  de  l'administration  des  télégraphes. 

§.  14. 

Si  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique 
orientale  allemande  (ligne  de  l'Usambara)  n'a  pas  achevé 
la  construction  du  chemin  de  fer  de  Malianga  à  Korogwé 
dans  un  laps  de  temps  de  vingt  ans,  à  partir  du  jour  oii 
la  concession  a  été  accordée,  le  Gouvernement  impérial 
pourra  procéder, à  ses  propres  Irais,  à  la  construction  des 
sections  non  encore  construites  ;  toutefois,  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale  allemande 
(ligne  de  l'Usambara)  sera  autorisée  à  acquérir,  en 
prenant  à  sa  charge  les  frais,  les  sections  construites  par 
le  Gouvernement  impérial. 

ber  1868,  betVeffend  die  Verpflichtangen  der  Eisenbahn-Ver- 
"waltungen  im  Interesse  der  Telegraphen-Verwaltung,  analog 
zur  Anwendung. 

§  14. 

Hat  die  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usam- 
bara  Linie)  den  Bau  der  Eisenbahn  Malianga-Korogwe  nicht 
innerhalb  eines  Zeitraiimes  von  20  Jahren,  vom  Tage  der  Konzes- 
sions-Erteilung  an  gerechnet,  ausgefuhrt,  so  darf  die  Kaiserliche 
Regierung  jederzeit  die  noch  nicht  gebaute  Strecke  aus  eigenen 
Mitteln  erbauen,  indessen  ist  die  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir 
Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linie)  alsdann  berechtigt,  gegen 
Uebernahme  der  Seibstkosten  die  von  der  Kaiserlichen  Regierung 
erbaute  Strecke  zu  erwerben. 
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§.  15. 

Les  droits  accordés  à  la  Compagnie  de  chemin  de  fer 
pour  l'Afrique  orientale  allemande  (ligne  de  l'Usambara) 
par  les  §§  7  et  10  relatifs  à  la  fixation  de  plein  gré  par 
celle-ci  des  voyages  et  tarifs,  cesseront  après  cinquante 
ans,  à  partir  du  jour  de  la  mise  en  exploitation.  Le 
Gouvernement  impérial  ne  pourra  cependant  prendre, 
après  cette  époque,  que  telles  dispositions  qu'il  jugera 
profitables  à  l'exploitation  du  chemin  de  fer. 

Berlin,  le  22  novembre  1891. 

Le  Chancelier  de  F  Empire, 
VON  GAPRIVI. 


.§  15. 

Die  der  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deiitsch-O.stafrika  (Usam- 
bara-Linie)  in  §  7  uiid  §  10  erteilten  Befagnisse  zu  eigenmachtiger 
Fe.stsetzung  der  Fahrten  und  Tarife  erloschen  nach  50  Jahren, 
von  dem  Tage  der  Erofihung  des  Betriebes  an  gerechnet.  Die 
Kaiserliche  Regierung  kann  jedoch  auch  nach  dieser  Zeit  nur 
solche  Anordnimgen  treffen,  welche  den  Betrieb  der  Eisenbahn 
noch  nutzbrincrend  lassen. 


Berlin,  den  22,  November  1891. 


Der  Reichshanzler, 
VON  CAPRIVi. 
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Document  2. 

Entre 

La  Compagyiie  de  l'Afrique  orientale  allemande 
dont  le  siège  est  à  Berlin,  représentée  par  son  Directeur 
M.  A.  Bourjau  et  son  fondé  de  pouvoirs  M.  Hollmann, 
tous  deux  à  Berlin,  et 

La  Compagnie  du  Chemin  de  fer  pour  l'Afrique 
orientale  allem^ande  (ligne  de  l'Usambara)  dont  le  siège 
est  à  Berlin  représentée  par  sa  direction,  le  contrat  ci- 
après  a  été  conclu  : 

Article  premier. 

En  vertu  du  §  A  du  contrat  conclu  le  3  août  1891  entre 
le  Gouvernement  impérial  et  la  Compagnie  orientale 
allemande,  les  droits  et  privilèges  suivants  sont  accordés 
à  cette  société  en  payement  de  certains  travaux  entrepris 
par  elle  : 

Urkunde  2. 

Zwischen 
der  Deut^ch-Oithfrikanischen  Geselhchaft  mit  dem  Sitz  zu  Berlin, 
vertreten  durch  ihren    Direktor  Herrn  A.  Bourjau  und  ihren 
Bevollmàchtigten  Herrn  Hollmann,  beide  zu  Berlin. 

Und  der  Eisenbahn-Gesellschaft  fur  Deutsch-Osiafrika  (Usam- 
bara-Linie)  mit  dem  Sitz  zu  Berlin,  vertreten  durch  ihren  Yor- 
stand,  ist  der  nachfolgende  A^ertrag  abgeschlossen  worden  : 

Artikel  1. 

Durch  §  4  des  zwischen  der  Kaiserlichen  Regierung  und  der 
Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  am  3  August  1891  errich- 
teten  Vertrages  (1)  sind  dieser  Gesellschaft  als  Entgelt  fur  gewisse 
von  ihr  libernommene  Leistungen  die  nachverzeichneten  Rechte 
und  Befugnisse  eingeriiumt  worden  : 

(1)  Urkunde  3. 
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1.  La  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande 
reçoit  pour  elle  et  en  pleine  propriété  toute  la  partie  de 
territoire  avec  toutes  les  dépendances  immobilières, 
qui  s'étend  entre  deux  lignes  de  démarcation  tracées, 
dans  la  région  du  chemin  de  fer  et  éloignées  l'une  de 
l'autre  de  trois  kilomètres,  aux  deux  côtés  du  chemin 
de  fer-  de  Tanga  à  Korogwe,  et  (|ui  en  vertu,  soit  d'un 
droit  particulier,  soit  d'un  droit  public,  est  propriété  du 
Gouvernement  impérial  ou  qui, se  trouvant  territoire  sans 
maître,  tombe  sous  le  droit  d'occupation  du  Gouvernement 
impérial. 

2.  La  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  a  le 
privilège,  pour  chaque  kilomètre  du  chemin  de  fer  de 
Tanga  à  Korogwe,  de  choisir  dans  cette  partie  de  terri- 
toire, dont  les  limites  sont  données  au  §  3  du  contrat  pré- 
cité du  3  août  1891,  ou  dans  ces  parties  du  territoire 
qui,  en  vertu  soit  d'un  droit  privé  ou  d'un  droit  public, 
appartiennent   au   Gouvernement   impérial    ou    tombent 

1.  Die  Deutsch-Ostafrikanisclio  Gesollschaft  hat  fiir  sich  und  zu 
voUem  Eigentum  erlialten  ailes  dasjenige  Gebiet  samt  allen  unbe- 
wegliclien  Zubehorungen,  welches  innerhalb  zweier  durcli  das 
Bahngelànde  getrennten  und  je  drei  Kilometer  von  demselben 
entfernten  Grenzlinien  zu  beiden  Seiten  der  Ei^enbahn  von  Tanga 
nach  Korogwe  belegen  ist  und  sich  entweder  kraft  eines  privaten 
oder  offentlich-rechtlichen  Titels  im  Eigentum  der  Kaiserlichen 
Regierung  befindct  oder  als  herrenloses  Land  dem  Okkupations- 
reclit  der  Kaiserlichen  Regierung  untersteht. 

2.  Der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  ist  die  Defugnis 
zugestanden,  fiir  jeden  Kilometer  der  Eisen])ahn  von  Tanga  nach 
Korogwe  in  denijenigen  Land  gebiet,  dessen  Grenzen  in  §  3  des 
vorgedachten  A^ertrages  voni  3.  August  1891  angegeben  sind,  und 
zwar  aus  denjeriigen  Teilen  dièses  Gel)iets,  welche  entweder  der 
Kaiserlichen  Regierung  kraft  eines  privaten  oder  (tfrentlich-recht- 
lichen  Titels  eigentiimlich  gehoren  oder  als  herrenlos  dem  Okku- 


sous  le  droit  d'occupation  du  Gouvernement  impérial,  un 
terrain  de  quatre  mille  liectares  par  kilomètre  à  son  gré 
et  d'en  prendre  possession  en  pleine  propiiété,  sans  qu'il 
soit  besoin  d'un  acte  supplémentaire  déterminant  la  super- 
ficie choisie,  d'après  ses  limites. 

Le  droit  de  choix  et  de  prise  de  possession  pourra  être 
exercé  par  la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  alle- 
mande, en  ce  qui  concerne  les  40,000  hectares,  pour  les 
10  premiers  kilomètres,  dès  que  la  concession  aura  été 
accordée  ;  pour  le  reste,  le  droit  de  possession  existe  dès 
le  moment  de  la  mise  en  exploitation  de  chaque  kilomètre. 

Ce  droit  est  resti*eint,  conformément  au  §  7  du  contrat 
précité,  en  faveur  du  Gouvernement  impérial,  lequel  se 
réserve  la  cession  du  droit  de  propriété  ou  d'occupation  à 
d'autres  personnes  ou  sociétés.  Cette  restriction  et,  en 
outre,  le  contenu  du  contrat  ont  été  portés  à  la  connais- 
sance de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  pour  l'Afrique 


pationsrecht  der  Kaiserlichen  Regierung  imterstehen,  ein  Terrain 
von  je  viertausend  Hektar  nach  eigenem  Belieben  auszuwâhlen 
und  zu  vollem  Eigentum  in  Besitz  zu  nehmen,  ohne  dass  es  hierzu 
eines  weiteren  Rechtsaktes  als  der  Bezeichnung  des  ausgewahlten 
Areals  nach  seinen  Grenzen  bedarf.  Das  Recht  auf  Auswahl  und 
Besitzergreifimg  darf  Seitens  der  Deutsch-Ostafrikanischen 
Gesellschaft  fiir  die  auf  die  ersten  10  Kilometer  entfallenden 
40000  Hektar  sofort  nach  der  Konzessionserteilung  ausgeiibt 
werden  ;  im  ùbrigen  tritt  es  mit  dem  Augenblick  der  betriebs- 
tahigen  Herstellung  jedes  Kilometers  ins  Leben. 

Das  Recht  zu  2  ist  zu  Gunsten  der  Kaiserlichen  Regierung  nach 
Massgabe  des  §  7  des  mehrerwâhnten  Vertrages  durch  den  Vorbe- 
halt  der  Vergebung  des  Eigentums-  oder  des  Okkupationsrechts 
an  andere  Personen  oder  Gesellschaften  eingeschrànkt.  Dièse 
Einschrânkung  und  der  gesamte  ubrige  Inhalt  des  Vertrages  ist 
der  Eisenbahn-Gesellschaft   fur    Deutsch-Ostafrika  (Usambara- 
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orientale  allemande  (ligne   de  l'Usambara),  comme  ses 

représentants  le  reconnaissent. 

Ces  droits  de  la  Gompao-nie  de  l'Afrique  orientale  alle- 
mande, précites,  sont  ti*ansmissil)les. 

Article  2. 

En  vertu  du  §  7,  n"  1,  du  contrat  conclu  le  20  novembre 
1890  entre  le  Gouvernement  impérial  et  la  Compagnie  de 
l'Afrique  orientale  allemande,  la  Compagnie  de  l'Afrique 
orientale  allemande  (document  4)  a,  en  outre,  sur  toute 
rétendue  du  territoire  dont  les  limites  sont  fixées  d'une 
manière  précise,  le  droit  d'acquérir  les  terrains  sans 
maître  avec  leurs  dépendances  immobilières,  par  occu- 
pation, ce  droit  lui  étant  exclusif. 

De  ce  contrat  il  a  été  également  donné  connaissance  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale 
allemande,  comme  ses  représentants  les  reconnaissent. 

Linie),    wie    deren    Vorstand    liierdurch    anerkennt,    bekannt 
gemacht  worden. 

Die  der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  zustehenden 
vorbeschriebenen  Redite  sind  libertra^bar. 

Artikel  2. 

Durch  §  7,  Ziffer  1,  des  zwischen  der  Kaiserlichen  Regierung 
•und  der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  am  20,  November 
1890  errichteten  Vertrages  (  1  )  ist  der  Deutsch-Ostafrikanischen 
Gesellschaft  ferner  innerhalb  der  dort  nach  Umfang  und  Inhalt 
naher  festgestellten  Grenzen  das  Recht  auf  den  Eigentumserwerb 
•an  herrenlosen  Grundstiicken  und  deren  unbeweglichen  Zube- 
horuiigen  durch  Okkupation  als  ein  ausscliliessliches  Recht  zuge- 
standen  worden. 

Auch  dieser  Vertrag  ist  der  Eisenbahn-Gesellschaft  fnrDeutsch- 
Ostafrika  (UsambaraLinie),  wie  ihr  Vorstand  liiermit  anerkennt, 
bekannt  gegeben  worden. 

(1)  Urkunde4. 


Article  3. 

Considérant  les  intérêts  effectifs  de  la  Compagnie  de 
l'Afrique  orientale  allemande  à  la  construction  et  à 
l'exploitation  futures  d'un  chemin  de  fer,  en  vertu  d'une 
concession,  par  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  pour 
l'Afrique  orientale  allemande  (ligne  de  l'Usambara)  de 
Tauga  à  Korogwe,  la  Compagnie  de  V Afrique  orientale 
allemande  proid,  vis-à-vis  de  la  Compagnie  de  chemin 
de  fer  pour  rAfriijue  orientale  allemande  (ligne  de 
l'Usambara)  les  engagements  ci-après  : 

1.  Lorsque  le  droit  de  propriété  existe  déjà  pour  la 
Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  sur  le  ter- 
rain nécessaire  à  la  construction  du  chemin  de  fer  —  pour 
le  corps  de  la  voie,  les  stations  et  les  constructions  éven- 
tuelles relatives  au  service,  dans  le  cas  d'une  extension 
propre  à  l'exploitation  d'une  double  voie,  —  ou  bien 
lorsque  d'après  le  §  7  numéro  1  du  contrat  en  date  du 


Artikel  3. 

Mit  Riicksicht  auf  das  wirtschaftliche  Interesse  der  Deutsch- 
Ost<ifrikani3chen  Gesellschaft  an  dem  von  der  iiisenbabn-Gesell- 
schaft  fiir  Deutsch-Ostafrika(Usambara-Linie)  konzessionsmassig 
auszufiihrenden  Bau  imd  Betriebe  einer  Eisenbahn  von  Tanga 
nach  Korogwe  ïiberyiimmt  die  BeifAsch-Ostafrikanische  Gesellschaft 
gegeniiber  der  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika 
(Usambara-Linie)  die  nachstehend  beschriebenen  Leistungen  : 

1.  Insoweii  der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  an  dem 
fur  den  Bau  der  Eisenbahn  —  und  zwar  fiir  den  eigentlichen 
Bahnkorper,  die  Bahnhijfe  und  die  sonstigen  Betriebsgebaude  in 
der  fiir  einen  doppelgleisigen  Betrieb  erforderlichen  Ausdehnung 
—  benotigten  Lande  das  Recht  des  Eigentums  hereits  zusteht 
Oder  soweit  sie  daran  nach  §  7,  Zitter  1,  des  Vertrages  vom 
20,  November  1890  (Vergleiche  Artikel  2)  das  Eigentum  zu 
okkupiren  rechtlich  und  thatsachlich  in  der  Lage  ist,  wird  sie  das 
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20  novembre  1890  (conf.  ai-t.  2),  le  droit  d'occu- 
pation lui  est  réservé  légitimement  et  effectivemeiU,  elle 
en  transmettra  la  propriété  à  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  poui-  l'Afrique  orientale  allemande  (ligne  de 
rUsambara)  et  en  outre  celle  de  la  superficie  à  acquérir 
par  droit  d'occupation  après  une  prise  de  possession  préa- 
lable. 

2.  La  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande 
transmettra  à  titre  de  propriété  à  la  Compagnie  de  chemin 
de  fer  exploitant  la  ligne  de  l'Usambara,  contormément 
au  §  7,  n^  1  du  contrat  du  20  novembre  1890  (art.  2), 
en  outi'e  des  terrains  nécessaires  à  la  construction  du 
chemin  de  fer  (n°  1),  le  terrain  à  occuper  par  prise  de 
possession,  pour  autant  que  celui-ci  s'étende  entre  deux 
lignes  de  démarcation  distantes  de  3  kilomètres  l'une  de 
l'autre,  tracées  dans  la  région  du  chemin  de  fer,  et  ce  en 
partie  conformément  au  principe  de  partage  de  l'art.  5. 

Eigentum,  imd  zwar  betreffs  des  durch  Okkupation  noch  zu 
erwerbenden  Areals  nach  vorgangiger  Besitzergreifung,  auf  die 
Eisenbahn-Ges3llscliaft  fiir  Deutscli-Ostafrika  (Usambara-Linie) 
liber  tragen. 

2.  Die  Deutsch-Ostafrikanische  Gesellschaft  wird  das  von  ihr 
in  Gemàssheit  des  §  7,  Ziffer  1,  des  Vertrages  vom  20  November 
1890  (Vergleiche  Artikel  2)  ausserhalb  des  fiir  den  Balmbau  beno- 
tigten  Landes  (Nr.  1)  durch  Besitzergreifung  zu  okkupirende 
Terrain,  insoweit  dasseibe  zwischen  zwei  durch  das  Bahngeliinde 
getrennten  und  je  drei  Kilometer  von  demselben  ontfernten 
Grenzlinien  belegen  ist,  anteilig  —  und  zwar  nach  Massgabe  des 
Teilungsgrundsatzes  Nr  5  —  in  das  Eigentum  der  Eisenbahn- 
Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linie)  iibertragen. 

3.  Die  Deutsch-O.stafrikanische  Gesellschaft  iibertrJigt  auf  die 
Eisenbahn-Geselischaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linie) 
gleichfalls  anteilig  —  und  zwar  nach  Massgabe  des  Teilungs- 
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:].  La  Compagnie  de  l'Afririue  oi'ieiiiale  allemande 
cède  à  la  Compagnie  de  chemin  de  1er  exploitant  la 
lio-ne  de  rUt>ambara  également  en  partie  —  confor- 
mément au  principe  de  partage  de  l'art.  5  —  la 
proi)riété  du  terrain  qui  s'étend  sur  les  deux  côtés  de 
la  région  du  chemin  de  fei*  d'après  le  §  i  n""  1  du  contrat 
du  3  août  1891. 

4.  La  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande 
cède  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  exploitant 
la  ligne  de  l'Usambara,  également  en  partie  —  prin- 
cipe de  partage  de  l'art.  5  —  le  droit  de  choix  et 
de  prise  de  possession  d'une  superficie  de  4000  hec- 
tares pour  chaque  kilomètre  de  chemin  de  fer  mis 
en  exploitation  d'après  le  §  4  n°  2  du  contrat  du 
3  août  1891. 

5.  Le  partage  de  la  propriété  du  terrain  s'étendant 
aux  deux  côtés  de  la  région  du  chemin  de  fer,  entre  les 
limites  tracées  à  une  distance  de  3  kilomètres  l'une  de 

Griindsatzes  Nr  5  — das  Eigeiitum  an  dem  Terrain  za  beiden 
Seiten  des  Bahngelandes  ans  §  4,  Nr.  1,  des  Vertrages  vom  3, 
August  1891. 

4.  l)ie  Deutsch-Ostafrikanische  (lesellschaft  ul)ertragt  anf  die 
Eisenbahn-Geselischaft  fiir  Daiitscli-Ostafrika  (Usambara-Linie) 
gleichfalls  anteihg  —  und  zwar  nach  Maszgabe  des  Teihmgs- 
Orundsatzes  Nr  5  —  das  Recht  der  Auswahl  und  Ergreifung  des 
Eigentamsbesitzes  hinsichthcb  einer  (Truiidflache  von  je  4000 
Hektar  fur  jedes  betriebsfàhig  hergeslellte  Bahnkilometer  aus 
?^  4,  Nr.  2,  des  Vertrages  vom  8,  August  1891. 

5.  Die  Teilung  des  FAf/e7iiums  cdi  dem,  za  heidcn  Seiten  des 
IJahngeliindes  belegenen  Lande  innerhalb  der  drei  Kilometer 
vom  Bahngelande  gezogenen  CIrenzen  (oben  Nr  2  und  Nr  3) 
geschieht  deigestalt,  dass  zufallen. 

36. 
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l'autre,  (v.  plus  haut  n°  2  et  iV'  3)  aura  lieu  de  telle  façon 
(|u'il  écherra  : 

A  la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  : 

Les  terrains  à  droite  du  corps  de  la  voie  (en  partant  de 
Tanga)  et  à  39'^5"  de  longitude  est. 

A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orien- 
tale allemande  (ligne  de  rUsaml)ara)  : 

Les  terrains  à  gauche  du  corps  delà  voie  (en  partant  de 
Tanga)  et  à  39^5"  de  longitude  est  ; 

A  la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  : 

Les  terrains  à  gauche  du  corps  de  la  voie  et  entre  39^5" 
et  39°4"  de  longitude  est  ; 

A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orien- 
tale allemande  (ligne  de  l'Usambara)  : 

Les  terrains  à  droite  du  corps  de  la  voie  et  entre  39^5" 
et  39M"  de  longitude  est  ; 

Et  avec  la  même  alternance  pour  chaque  ensemble  de 
terre  à  l'une  et  l'autre  Compagnie  jusqu'au  point  terminus 
du  chemin  de  fer. 

Der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  : 

Die    Lâadereien    rechts    vom    Babnkorper  (von  Tan^a  aus 

gerechnet)  und  ostlicli  von  39°  5'  ostlicher  Liinge  ; 

Der  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deutscb-Ostafrika  (Usambara- 
Linie)  : 

Die  Landereien  links  vom  Babnkorper  (von  Tanga  aus  gerech- 
net) und  ostlich  von  39°  5'  osticber  Lange  ; 

Der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  : 

Die  Landereien  links  vom  Babnkorper  und  zwiscben  39°  5'  und 
39°  4'  ostlicher  Lange  ; 

Der  Eisenbabn-Gesellscbaft  fiir  Deutscb-Ostafrika  (Usambara- 
Linie)  : 

Die  Landereien  rechts  vom  Balmkorper  und  zwiscben  39°4' 
ostlicher  Lange  ; 

Undin  gleicber  mit  jedem  Stricb  eintretender  Abwecbseiung 
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0.  Le  droit  de  choix  et  do  prise  de  possession  concernant 
les  terrains  de  4,000  hectares  par  kik)niéti'e  (v.  plus  haut 
n°  4)  s'exerce  en  suivant  la  même  méthode  alternante  de 
telle  sorte  que  ce  ([ui  est  relatif  aux  20,000  hectares  des 
cinq  premiers  kilomètres  pour  la  Gompai>nie  de  l'Afrique 
orientale  allemande  corresponde  aux  20,000  hectares  des 
5  kilomètres  suivants  de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer 
exploitant  la  ligne  de  TUsambara,  puis  ce  (|ui  est  relatif 
aux  11^,  13®,  15®  et  dans  la  suite  tout  autre  kilomètre 
impair  propre  â  l'exploitation  correspondante  aux  12®, 
l-i%  10®  et  dans  la  suite  à  tout  autre  kilomètre  pair 
propre  â  l'exploitation. 

Article  4. 

La  Compagnie  de  chemin  de  fei'  })our  l'Afrique  orientale 
allemande  (ligne  de  l'Usambara)  n'aura  pas  â  effectuer 
d'autre  payement  pour  la  cession  de  la  propriété  relative- 
ment au  droit  d'acquisition  (art.  3),  attendu  que  la  Gom- 

dcr  einen  und  der  anderen  Gesellschaft  die  Landereien  bis  zum 
Endpunkte  der  Bahn. 

6.  Das  Wahl-  und  Besitzergreifungsrecht  hinsichtlich  der 
rrrundllachen  Yon  je  4C00  Hektar  pro  Kilometer  (oben  Nr.  4) 
gelangt  in  der  Weise  alternierend  zur  Aiisiibung,  dass  dasselbe  in 
Betreti'  der  auf  die  ersten  5  Kilometer  entfallenden  20,000  Hektar 
der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft,  in  Betreff  der  auf  die 
niichsten  5  Kilometer  entfallenden  20,000  Hektar  der  Eisenbahn- 
Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara-Linie),  sodann  in 
Betreir  des  llten,  13ten,  IStcn  und  jedes  ferneren  ungeraden 
betriebsfahig  hergestellten  Kilometers  der  Deuisch-Ostafrikani- 
schen  Gesellschaft,  in  Betreff  des  12ten,  14ten,  16ten  und  jedes 
ferneren  geraden  betriebsfahig  hergestellten  Kilometers  der 
Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara-lanie) 
zusteht. 


pagiiie  (le  l'Afrique  oi'ieiitale  allemande  reconnaît  trou- 
yer  au  contraire  dans  la  construction  et  l'exploitation 
du  chemin  de  fer  une  très  large  compensation.  D'autre  part, 
cette  dernière  Compagnie  ne  prend  aucune  autre  garan- 
tie concernant  les  travaux  dont  l'exécution  est  promise, 
que  celle  relative  à  l'existence  de  ses  droits  établis  dans 
les  conti-ats  du  20  novembre  1890  et  3  août  1891,  dont 
elle  n'assure  pas,  de  fait,  l'exercice. 

Article  5. 

La  Compagnie  de  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale 
allemande  (ligne  de  rUsambara)se  charge  de  faire  apposer 
le  timbre  requis  à  ce  contrat. 

Berlin,  V''  décembre  1891. 


Artikel  4. 

Die  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara- 
Linie)  hat  fiir  die  Uebertragung  des  Eigentums  beziehungsweise 
des  Rechts  auf  Eigentumserwerb  (Artikel  3)  einen  weiteren 
Entgelt  nicht  zu  leisten,  indem  die  Deut^ch-Ostafrikanische  Gesell- 
schaft  vielniehr  in  der  Erbauung  imd  dem  Betriebe  der  Eisenbahn 
eine  ausreichende  Abfindimg  zu  empfangen  anerkennt.  Dagegen 
iibernimmt  die  Deiitscli-Ostairikanische  Gesellschaft  hinsichtlich 
der  hier  versprochenen  Leistimgen  keine  andere  GewJihr,  als 
diejenige  fiir  die  Existenz  ihrer  Hechte  ans  den  Vertriigen  vom 
20.  November  1890  und  3  Aiigust  1891,  deren  thatsachliche 
Ausiibl)arkeit  sie  nicht  garantiert. 

Artikel  5. 

Den  fiir  diesen  Yertrag  ziim  Ansatz  kommenden  Stempel  triigt 
die  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deiitsch-Ostafrika  (Usambara- 
Linie). 

Berliij,  1  December  1891. 
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Pour  la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  : 
BOURJAN.  GuiLL.  HOLLMANN. 

Pour  la  Compagnie  duChemiu  de  fer  de  l'Afrique  orientale 
allemande  (ligne  de  l'Usambara)  : 

LUCAS. 

Fondé  de  pouvoirs. 


Document  3. 

Entre 
Le  Gouvernement  impérial,  d'une  part, 

et 
La    Compagnie   de   l'Afrique   orientale    allemande 
dont  le    siège   est  à  Berlin,  représentée  par  sa  Direction 
d'autre  part,  le  contrat  suivant 

Deutsch-Ostafrikanische  Gesellschaft  : 

BOURJAU.  WiLH.  HOLLMANN, 

Bevollmàchtigter. 

Eisenbahn-Geseilschaft  fur  Deutscli-Ostafrika  (Usambara-Linie)  : 

LUCAS. 


Urkundb  3. 

Zwischen 

der  Kaiserlichen  Regxerung 
einerseits  und 

der  Deutsch-OstafrikanUcliej}  Gesellschaft  mit  dem  Sitz  zu  Berlin, 
vertreten  durch  ihren  Vorstand, 
andererseits,  wird  hierdurch  der  nachfolgende  Vertragabge- 
schlossen  : 

§  L 

Die  Deutsch-Ostafrikanische  (xesellschaft  iibernimmt  gegenuber 
der  Kaiserlichen  Regierung  die  Verpflichtung,  bis  zum  ] .  Novem- 
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A  ÉTÉ  CONCLU  : 


§  1'^ 


La  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  prend 
l'engagement  vis-à-vis  du  Gouvernement  impérial,  jus- 
qu'au P'"  novembre  1891,  de  constituer  une  Compagnie  de 
chemin  de  fer  sur  les  bases  du  projet  de  contrat  de 
société,  reproduit  à  l'annexe  1  (1),  dont  la  raison  d'être 
sera  la  construction  et  l'exploitation  d'un  chemin  de 
fer  de  Tanga  à  Korogwé  dans  l'Afrique  orientale.  Cette 
obligation  ne  sera  assumée  qu'à  cette  condition  préalable, 
que  le  Gouvernement  impérial  accordera  de  son  côté, 
comme  le   comporte  le  projet  de  l'annexe  2  (2),  une  con- 

(1)  Le  texte  du  projet  était  identique  au  texte  des  statuts  adoptées 
sur  ces  entrefi.ites  le  7  août  1891  par  rassemblée  qui  a  constitué  la 
compagnie  de  chemin  de  fer  pour  TAfrique  orientale  allemande  (ligne 
de  rUsambara). 

(2)  Le  texte  du  projet  était  identique  au  texte  de  la  concession  accor- 
dée sur  ces  entrefaites  le  22  novembre  1891  pir  le  (iouvernement 
impérial  à  la  Compi.gnie  de  chemin  de  fer  pour  l'Afrique  orientale 
allemande  (ligne  de  TUsambara). 

ber  1891  die  Konstituierims:  einer  Eisenbalm-Gesellschaft  auf  der 
Grundlage  des  im  Entwurf  (1)  als  Anlage  1  hier  beigefiigten 
Gesellschafts-Vertrages  herbeizuluhren,  deren  Gegenstand  der 
Bau  imd  Betrieb  einer  Eisenbalm  von  Tanga  nach  Korogwe  in 
Ostafrika  sein  soU.  Dièse  Verpllichtung  wird  nur  imter  der  Vor- 
aussetzung  iibernommen,  dass  die  Kaiserliche  Regierung  ihrer- 
seits  der  zu  bildenden  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  den  Bau  und 
Betrieb  der  bezeichneten  Eisenbahn  eine  Konzession  nach  dem  als 
Anlage  2  hier  beigefiigten  Entwurf  (2)  erteilt. 

(1)  Der  Worilaut  des  Entwurfs  war  gleichlautend  mit  dem  Wortlaut 
der  inzwischen  am  7,  August  1891  von  der  konstituierenden  Hauptver- 
sammlung  der  Eisenbahn-Gesellschaft  fiir  Deutsch-Ostafrika  (Usambara- 
Linie)  beschlossencn  Satzungen. 

(2)  Der  Wortlaut  des  Entwurfs  war  gleichlautend  mit  dem  Wortlaute 
der  inzwischen  am  22  November  1891  seitens  der  Kcuserlichen  Regie- 
rung der  Eisenbahn-(Tesellschatt  fur  Deutsch-Ostafrika{  Usa  mbara-Linie) 
erteilten  Konzession  (Urkunde  1). 
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cession  pour  la  construction  et  l'exploitation  du  chemin 
de  fer  en  (question  à  la  Compagnie  qui  en  sera  chargée.     . 

Les  modifications  de  forme  ou  autres,  non  essentielles, 
du  projet  du  contrat  de  Société  précité,  qui  seraient 
trouvées  nécessaires  ou  convenables,  sont  réservées  et 
n'atteignent  en  rien  les  obligations  introduites  ici. 

De  plus  la  Compagnie  en  formation  justifiera  d'un  capi- 
tal social  de  deux  millions  de  marcs  au  moins,  dont 
25  p.  c.  seront  versés  en  espèces  au  moment  de  la  consti- 
tution de  la  Société. 

.§  2 
La  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  s'en- 
gage vis-à-vis  du  Gouvernement  impérial ,  en  ce  qui 
concerne  la  réalisation  des  vues  de  la  Compagnie  de 
chemin  de  fer  à  créer,  auxquelles  elle  accordera,  immé- 
diatement après  la  coiistitution  de  cette  dernière,  un  appui 
suffisant  conformément  au  contrat,  à  céder,  pour  la  con- 
struction du  chemin  de  fer  et  en  outre  en  vue  du  corps 

Redaktioiielie  oder  andere  nicht  weseiitliche  Anderungen  das 
vorgedachten  Entwurfes  des  (Tesellschafts-Yertrages,  vvelcbe  sich 
als  notig  oder  zweckmiiszigorweisen  soilten,  bleiben  vorbebalteu 
nnd  hoben  die  hier  eingegangenen  Verpfhcbtungen  nicht  auf. 

Inde  ;sen  muss  die  zu  konstitiiierende  Gesellschaft  mit  einem 
Gnmdkapital  von  mindestens  zwei  Millioiien  Mark  ausgestattet 
sein,  von  welchem  wenigsten^  25  Prozent  ziir  sofortigeu  baaren 
Einzahhmg  im  Zeitpunkt  der  Bildung  der  (resellschaft  gelan^^en. 


Die  Deiitsch-Ostafrikanische  Gesellschaft  verpfiicbtet  sich 
gegeniil)er  der  Kaiserlicbcn  Regierung,  behiifs  Fordcrungder 
Zwecke  der  zu  bildenden  Eisenbahn-Gesellscbaft,  welcher  sie 
sotbrt  nach  deren  Konstitiiierimg  eine  entsprechende  vertrags- 
masâge  Zusicbenmg  eiteilen  wird,  das  fdr  den  Ban  der  Eisenbahn, 
nnd  zwar  f 'lir  den  eigentlicben  Bahnkorper,  die  Bahnhofe  und  die 
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(le  la  voie,  des  slatioiiset  des  constriiciions  nécessaires  â 
^(^\l)lnitati()ll,  dans  l'éventualité  (rune  extension  requise 
pour  rétablissement  d'une  double  voie,  le  terrain  néces- 
saire, et  ce  ^ratuilement,  lorsqu'elle  possède  déjà 
sui'  ce  terrain  le  dr-ait  de  i)ropriété  ou  pour  autant 
qu'elle  se  trouve  elle-même  en  situation  de  prendre 
léi^itimement  et  effectivement.  poss(3ssi(.)n  du  terrain  en 
question. 

o. 

Tous  les  droits  que  la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale 
allemande  pourrait,  en  vei-tu  des  contrats  relatifs  à  l'ac- 
quisition de  terrains  et  conclus  par  ses  fondés  de  pouvoir, 
avoir  à  exercer  dans  le  territoire,  s'étendent  : 

1.  Du  fleuve  Pangani,  depuis  son  point  de  section  avec 
le  4^  degré  de  latitude  sud,  jusqu'au  point  oii  il  pénètre 
dans  la  région  maritime  allemande  ; 

2.  De    la  frontière  occidentale   de   la  région  maritime 

sonstigen  Be(riob>gebi.iude,  in  dor  fur  eiiion  doppelgleisigen 
Betrieb  erfordeidichen  Ausdehnimg  benotigte  Land  insoweit  ohne 
Kntgolt  zu  p]iii:ontuni  zu  iil)ertragoii,  als  ihr,  der  Deiitsch-Ostafri- 
kanischen  Geseliscbaft,  selbst  an  sulcheni  Areal  das  Redit  des 
Eigentiims  l)ercits  zusteht  oder  insoweit  sie  selbst  durchErgrei- 
fimg  des  Besitzcs  das  Eigentiini  an  dem  betreffenden  Terrain  zu 
erlangen  rechtlicb  und  tliatsiicblicb  in  der  Lage  ist. 

f^  3. 

Aile  diojenigen  Recbte,  welche  der  Deutsch-Ostafrikanischen 
Gesellschaft  kraft  der  von  ibren  Bcauftragten  abgeschlossenen 
Land-ErwerbungsvertrJigein  denijenigen  Gebiet  zustelien  moch- 
ten,  welches  umschlossen  wird  : 

1.  Voni  Pangani-Flusse,  und  zwar  von  seineni  Schnittpunkt 
mit  dem  4.  Grad  sudliclier  Breitean  bis  zu  denijenigen  Punkt,  wo 
er  in  das  deutsche  Kiistengebiet  eintritt  ; 


îillomaiide,  depuis  sou  poiut  de  sectiou  avec  le  fleuve 
Paugaui,  jusqu'à  sou  poiut  de  sectiou  avec  la  froutière  de 
la  sphère  des  iutéréts  auglais  ; 

o.  De  la  froutière  sud  de  la  sphère  des  iutèrôts  auglais, 
depuis  sou  poiut  de  sectiou  avec  la  froutière  occideutale 
de  la  règiou  maritime  allemande  jusqu'à  sou  poiut  de 
sectiou  avec  le  4^  degré  de  latitude  sud. 

i.  Du  4^  degré  de  latitude  sud,  depuis  sou  poiut  de 
section  avec  la  frontière  sud  de  la  sphère  des  iutéréts 
anglais  jusqu'à  sou  poiut  de  section  avec  le  fleuve  Pangani. 

La  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  le 
met  à  l'entière  disposition  du  Gouvernement  Impérial 
sans  réserve,  mais  aussi  sans  garantie  quant  à  la  nature 
des  droits  cédés  ou  à  leur  étendue. 

Le  Gouvernement  impérial  ne  prend  absolument  aucun 
engagement  vis-à-vis  de  la  Compagnie  de  l'Afrique  orien- 
tale allemande  pour  la  cession  de  ses  droits. 


's^.  Von  der  westlicheii  Grenzlinie  des  deutschenKiistengebietes, 
und  zwar  von  ihrem  Schnittpunkt  mit  dem  Pangani-Fluss  an  bis 
zu  ihrem  Schnittpunkt  mit  der  Grenzlinie  der  englischen  Interes- 
sensphiire  ; 

3.  Von  der  siidlichen  Grenzlinie  der  englischen  Interessen- 
sphare,  und  zwar  von  ihrem  Schnittpunkt  mit  der  westlichen 
Grenzlinie  des  deutschen  Kiistengehietes  an  bis  zu  ihrem  Schnitt- 
punkt mit  dem  4.  Grad  siidlicher  Breite  ; 

4.  Voni  4.  Grad  siidlicher  Breite,  und  zwar  von  seinem  Schnitt- 
punkt mit  der  siidlichen  Grenzlinie  der  englischen  Interessen- 
sphiii'e  an  bis  zu  seinem  Schnittpunkt  mit  dem  Pangani-Flusse, 
tritt  die  Deutsch  Ostafrikanische  Ge^ellschaft  hierdurch  ohne 
Vorbehalt.  aber  auch  ohne  Gewiihr  fur  den  Inhalt  oder  Unifang 
dieser  Redite  an  die  Kaiserliche  Regierung  zu  dcren  frcier  Ver- 
fiigung  ab.    Der    Kaiserlichen   Regierung    erwachsen  aus  der 
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§  4, 

En  compensation  des  charges  acceptées,  plus  haut,  le 
Gouvernement  impérial  accorde  à  la  Compagnie  de 
l'Afrique  oi-ieniale  allemande  les  droits  et  privilèges 
suivants  : 

1.  La  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande 
garde  pour  elle  et  en  pleine  propriété,  tout  le  territoire 
avec  toutes  ses  dépendances  immobilières,  qui  s'étend 
dans  la  région  du  chemin  de  fer,  entre  deux  lignes  tra- 
cées à  3  kilomètres  de  distance  l'une  de  l'autre, aux  deux 
•côtés  du  chemin  de  fer  de  Tanga  à  Korogwe  et  qui  en 
vertu,  soit  d'un  droit  particulier,  soit  d'un  droit  public, 
se  trouve  la  propriété  du  Gouvernement  impérial  ou, 
faute  de  maître,  tombe  sous  le  droit  d'occupation  du 
Gouvernement  impérial. 

2.  La  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  a 
le  privilège,  pour  chaque  kilomètre  du  chemin  de  fer  de 

Uebernahme  dieser  Rcchte  keinerlei  Verpflichtungen  gegeniiber 
der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft. 


Als  Entgelt  fiir  die  vorstehend  iibernommenen  Leistungen 
raumt  die  Kaiser liche  Regierung  der  Deutsch-Ostafrikanischen 
Gesellschaft  die  nachverzeichneten  Recbte  und  Befiignisse  ein  : 

1 .  Die  Deutsch-Ostafrikanische  Gesellschaft  erhalt  fur  sich  und 
zu  vollom  Eigentuiii  ailes  dasjenige  Gebiet  samt  allen  unbeweg- 
lichen  Zubeliôrungen,  welche  innerhalb  zweier  durch  das  Bahn- 
gelande  getrennten  und  je  3  Kilometer  von  demselben  entfernten 
Grenzlinien  zu  beiden  Seiten  der  Eisenbahn  von  Tanga  nach 
Korogwe  belegen  ist  und  sich  entweder  kraft  einos  privaten  oder 
offentlich-rechtlichen  Titels  im  Eigentum  der  KaiserUchen 
Regierung  befindet  odor  als  herrenloses  Land  dem  Okkupations- 
<recht  der  Kaiserlichen  Regierung  untersteht. 
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ïani;a  â  Korogwe,  dans  le  territoire  dont  les  limites  sont 
fixées  au  §  3  de  ce  contrat,  et  en  outre  parmi  les  parties 
do  ce  territoire  ({ui,  soit  en  vertu  d'un  droit  particulier 
ou  d'un  droit  public,  appartiennent  au  Gouvernement 
impérial,  ou  qui,  étant  sans  maître,  tombent  sous  le  droit 
d'occupation  du  Gouvernement  impérial,  de  prendre  pos- 
session d'un  terrain  de  quatre  mille  hectares,  en  pleine 
propriété  et  comme  il  lui  plaira,  sans  (|ue  poui'  cela  un 
acte  établisse  la  détermination,  d'après  ses  limites,  de  la 
superficie  choisie. 

Le  droit  de  choix  et  de  prise  de  possession  pourra  être 
exercé  par  la  Compagnie  de  l'Afjnque  orientale  allemande 
sur  les  40,000  hectares  des  10  premiers  kilomètres 
immédiatement  après  la  concession  ;  pour  le  reste  il 
existera  à  partir  du  moment  de  la  ndse  en  exploitation  de 
chaque  kilomètre  et  ne  s'éteindra  que  lorsque,  pendant  un 
laps  de  temps  de  cinq  ans  après  la  mise  en  état  d'exploi- 
tation du  kilomètre  en  question,  il  n'aura  pas  été  exercé. 

2.  Der  Deutsch-Ostafrikanisclien  Gesellschaft  wird  die  Befug- 
niss  zugestanden,  fiir  jedes  Kilometer  der  Eisenbahn  von  Tanga 
nach  Korogwe  in  demjenigen  Landgebiet,  dessen  Grenzen  in  .^  3 
dièses  Yertrages  angegeben  sind,  imd  zwar  ans  denjenigen  Teilen 
dièses  Gebiets,  welche  entweder  der  Kaiserliclien  Regierung 
kraft  einos  privaten  otler  offentlich-rechtlichen  Titels  eigentiim- 
lich  gehôren  oder  als  herrenlos  dem  Okkupationsrecht  der 
Kaiserlichen  Regierung  unterstehen,  ein  Terrain  von  je  Vier- 
tausend  Hektar  nach  eigenem  Belieben  auszuwahlen  und  zu 
vollem  Eigentum  in  Besitz  zu  nehmen,  ohne  dass  es  hierzu  eines 
weiteren  Rechtsaktes  als  der  Bezeichnung  des  ausgewahlten 
Areals  nach  seinen  Grenzen  bedarf.  Das  Recht  auf  Auswahl  und 
Besitzergreifung  darf  Seitens  der  Deutsch-Ostafrikanischen 
Gesellschaft  fiir  die  auf  die  ersten  10  Kilometer  entfallenden 
40,0rX)  Hektar  sofort  nach  der  Konzessionsertoilung  ausgeiibt 
werdeii  ;  im  iibrigen  tritt  es  mit  dem  Augenblick  der  betriebs- 
fiihigen  Herstellung   jedes   Kilometors  ins    Leben  und  erlischt 
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Sont  exce})tes  (1(3  la  pri^^e  de  possession  conformément 
aux  (lis[)usiti()iis  })r(3citèes,  les  terrains  ({ue  le  Gouverne- 
ment impôl-ial  i-eclame  en  vue  de  la  sécurité  et  de 
l'intéi'êt  publics. 


Les  acquisitions  de  terrain,  accordées  par  ce  contrat, 
ont  lieu  sans  IVais  et  sans  autre  payement  par  la  Com- 
pagnie de  rAfriipie  orientale  allemande  en  guise  de 
compensation  pour  les  obligations  prises  par  la  Compagnie 
dans  ce  contrat. 

§6. 

Les  terrains  qui  deviennent  propriété  de  la  Compagnie 
de  l'Afrique  orientale  allemande,  sur  la  base  des  dispo- 
sitions précitées,  et  les  dépendances  immobilières  qui  s'y 
rapportent,  sont  affranchis  de  tout  impôt  foncier  ou  de 

iiberhaupt,  wenn  es  nicht  liingstons  innorlialb  einer  Frist  von 
fiiiif  Jahren  nacli  betrieljsfaliiger  Fertigstollung  des  beziigliclien 
Bahnkilometers  ausgeûbt  worden  ist. 

Von  der  Besitzergreifunj^:  nach  Massgabe  der  vorstehenden 
Bestimmungen  sind  diejenigen  Lander^ienaiisgeschlossen,  welche 
die  Kaiserliche  Regierung  zu  Zwecken  des  offentlichen  Wohls 
nnJ  der  offentlichen  Siclierheit  in  Anspruch  nimnit. 

§5. 

Die  der  Deutsch-Ostafrikanischcn  Gesellschaft  hier  zugestan- 
denen  Land-Erwerbungen  geschehen  kostenfrei  und  ohne  einen 
anderen  Entgelt,  als  die  in  diesem  A^ertrage  von  der  Gesellschaft 
ubernonimenon  Leistungen. 

^  6. 

Die  auf  Grand  der  vorstehenden  Bestimmungen  in  das  Eigen- 
tuni   der    Dcntsch-Ostafrikanischen    Gcsellschaft    iïbergehenden 
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construction,  aussi  loni;1emi)S  qu'ils  restent  propriété  de 
la  Compai>nie  et  ne  sont  pas  encore  mis  en  culture. 

Les  terrains  mis  en  culture  ou  cessant  d'être  propriété 
de  la  Compagnie  et  les  constructions  qui  y  existent,  sont 
assurés,  pendant  un  laps  de  temps  de  cinq  ans,  de  l'affi-an- 
chissement  complet  de  tout  impôt  foncier  ou  de  construc- 
tion. A  l'issue  de  ces  cinq  ans  ils  bénéficieront  de  toute 
laveur  qui,  en  dehors  de  celles  précitées,  serait  accordée, 
pour  des  terrains  et  constructions  de  ce  genre,  relative- 
ment aux  impôts  foncier  et  de  construction,  par  le  Gou- 
vernement impérial  à  des  tiers.,  dans  les  régions  en 
question. 

§7. 

Le  droit  accordé  à  la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale 

allemande  par  le  §  4,  il"  2,  pour  chaque  kilomètre  de  voie, 

(le  prendre  possession  de  quatre  mille  hectares,  ne  fait 

pas  cesser  celui  du  Gouvernement  impérial  de    céder, 

Grundtlaclien  und  deren  unbewegliche  Zubehorungen  bleiben 
von  allen  Griind-  und  Gebaudesteuern  Solange  befreit,  als  sie 
sich  im  Eigentum  der  Gesellschaft  befinden  imd  noch  nicht  in 
Kultur  genommen  sind.  Den  in  Kultur  genommenen  oder  aus 
dem  Eigentum  der  Gesellschaft  ausgeschiedenen  Grimdflachen 
und  den  etwa  daraufbefind lichen  Gebauden  wird  walirend  eines 
weiteren  Zeitraums  von  fiinf  Jahren  voile  Befreiung  von  Grund- 
und  Gebaudesteuern  gewjihrt.  Vom  Ablauf  dieser  fiinf  Jahre  an 
geniessen  sie  jede  Begunstigung.  welche  ausser  dervorgenannten 
fiir  gleichartige  Grundflachen  oder  Gebiiude  dritten  Unterneh- 
mern  in  den  in  Frage  kommenden  Bezirken  von  Seiten  der 
Kaiserlichen  Regierung  hinsichtiich  der  Grund-  oder  Gebaude- 
steuer  gewahrt  werden  wird. 

§7. 

Das    der    Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  in  ,^  4  N-"  2 
zugestandene  Recht,  fiir  jedes  fert%  gestellte  Bahnkilometer  je 
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dans  la  région  dé  limitée  pai*  le  §  o,  à  d'auti*es  personnes 
ou  sociétés,  des  terres  en  vue  d'un  défrichement  immédiat. 
S'agit-il  de  cession  de  terrain  non  dans  le  but  précité,  le 
Gouvernement  impérial,  aussi  longtemps  que  la  Compa- 
gnie de  l'Afrique  orientale  allemande  aura  le  droit  de  choix, 
réservé  par  le  §  4  n^  2,  de  signifier  par  écrit  et  préalable- 
ment à  la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande 
chaque  cession  de  propriété  ou  chaque  extension  du 
droit  d'occupation  accordé  à  des  tiers  ou  sociétés.  Lacession 
de  propriété  ou  l'extension  du  droit  d'occupation  à  des 
tiers  pourra  avoir  lieu  dans  le  cas  où  la  Compagnie,  en 
ce  qui  concerne  un  semblable  terrain,  n'aurait  pas  exercé 
le  droit  de  choix  qui  lui  est  rései^vé,  dans  un  délai  d'un 
mois  après  réception  de  l'avertissement  précité. 

§8. 
Les  droits  i-econnus  par  ce  contrat  à  la  Compagnie  de 

Yiertausend  HektarLand  in  Eigentumsbesitz  zu  nehmen,schliesst 
die  Befugnis  der  Kaiserlichen  Regierung,  in  clem  in  §  3  beschrie- 
benen  Gebiet  Land  an  andere  Personen  oder  Gesellschaften  zur 
sofortigen  Besiedelung  zu  vergeben,  nicht  ans.  Handelt  es  sich 
um  Vergebunu'  von  Land  nicht  zu  vorgedachtem  Zweck,  so  ver- 
pflichtet  sich  die  Kaiserliche  Regierung,  so  lange  das  der 
Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  durch  §  4  N''  2  vorbehal- 
tene  Recht  der  Auswahl  besteht,  von  jeder  beabsichtigten 
Eigentumsubertragung  oder  von  jeder  beabsichtigten  Einrau- 
mung  des  Okkupationsreclites  an  dritte  Personen  oder  Gesell- 
schaften der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  vorher 
schriftliche  Mitteilung  zu  machen.  Die  Eigentumsubertragung 
oder  die  Einraumung  des  Okkupationsrechtes  an  Dritte  darf  in 
diesem  Falle  erst  erfolgen,  wenn  die  Gesellschaft  in  Betreff. 
solchen  Terrains  das  ihr  vorbehaltene  Wahlrecht  nicht  innerhalb 
einer  Frist  von  einem  Monat  nach  Empfang  dor  Mitteilung  aus- 
geiibt  hat. 
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l'Afi'iqiie    oiienlale  allomande   peuvent  être  cédés    pai- 
celle-ci  eu  tout  ou  en  partie  à  des  tiers. 

§9. 

Le  Gouvernement  impérial  s'engage  vis-à-v"s  de  la 
C]om[taguie  de  l'Afrique  orientale  allemande,  pendant  un 
laps  de  temps  de  vingt  ans,  à  partir  de  la  sigiuxture  de  ce 
contrat,  à  lui  accorder,  sur  demande,  la  liberté  de 
construire  et  d'exploiter  tout  chemin  de  fer  qui  soit,  ou 
bien  un  prolongement  du  chemin  de  fer  de  Tanga  à  Ko- 
rogwe,  ou  bien  un  embranchement  de  ce  chemin  de  fer,. 
en  respectant  les  dispositions  de  la  concession  qui  sont 
établies  d'après  l'annexe  1,  §  P*'  pour  le  chemin  de  fer 
de  Tanga  à  Korogwe,  et  en  se  conformant  en  outre  aux 
mesures  suivantes  : 

a)  Poui-ra  jouir  de  la  concession  soit  la  Compagnie  de 
l'Afrique  orientale  elle-même,  soit  toute  autre  société  qui 

Die  Kaiserliche  Regierung  wird  verordnen,  dass  die  Besitzer- 
greifung  herrenlosen  Landes  im  Allgemeinen  unstatthaft  und  die 
Rechtsgultigkeit  der  Eigentumsiibertragung  bei  Immobilien 
Seitens  der  eingeborenen  Bevolkerung  von  der  Genehmigung 
des  Gouvernements  abhângig  ist. 

§8. 

Die  der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  in  diesem  Ver- 
trage  zugestandenen  Rechte  konnen  von  derselben  ganz  oder 
teilweise  an  Dritte  abgetreten  werden. 


Die  Kaiserliche  Regierung  verpflichtet  sich,  der  Deutsch- 
Ostafrikanischen  Gesellschaft  wahrend  eines  Zeitraumes  von 
zwanzig  Jahren,  vom  Abschluss  dièses  Vertrages  ab  gerechnet, 
auf  Verlangen  die  Erlaubnis  zum  Bau  und  zum  Betriebe  jeder 
Eisenbahn,  welche  entweder  eine  Fortsetzuns-  der  Eisenbahn- 
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sera  coiistiiuôe  i)ai'  ('elle-ci  et  qui  acceptera  les  obligations 
que  coiuporteiit  les  dispositions  de  la  concession. 

ù)  Les  dispositions  du  pivsent  conii-at  i-elatives  au  di'oit 
accordé  à  la  Compagnie  de  rAfri(|ue  orientale  allemande 
concei'iiant  l'acquisition  de  la  propriété  des  tei-rains, 
conformément  au  §  1,  Irouvent  une  application  identique 
poui'  le  prolongement  du  chemin  de  1er  ou  la  création 
d'un  embranchement. 

Le  droit  reconnu  à  la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale 
allemande  pai*  le  paragraphe  précédent,  cesse  pour  le 
prolongement  du  chemin  de  fer  ou  la  création  d'un 
embranchement,  lorsqu'un  tiers  sollicitera  sous  caution 
une  concession  et  que  la  construction  du  chemin  de  fer 
sera  ainsi  assurée. 

La  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  a  cepen- 
dant un  droit  de  préférence  pour  l'obtention  de  la  conces- 

von  Tanga  nach  Korogwe  bildet  oder  sic  h  dieser  Bahn  als 
Zweiglinie  anschliesst,  unter  den  namlichen  Konzessionsbedin- 
li'imgen  zu  erteilen,  welche  nach  der  Anlage  1  zu  §  1  fiir  die 
Ei.senbahn  von  Tanga  nach  Korogwe  fcstgestellt  sind.  und  zwar 
mit  folgendennaheren  Massgaben  : 

a)  Die  Konzession  ist  je  nach  Verlangcn  fur  die  Deutsch- 
Ostafrikanische  Gesellschaft  selbst  oder  fiir  eine  andere  Gesell- 
schaft  aiiszufortigen.  welche  von  der  ersteren  gebildet  worden 
imd  welche  die  den  Konzessionsbedingimgen  entsprechendon 
Verpflichtungen  ubernehmen  wird  ; 

b)  Die  im  gegenwiirtigen  Vertragc  getroffenen  Bcstimmungen 
uber  das  Recht  der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschart  auf 
Erwerbimg  des  Eigentumsbesitzes  an  Landereien  nach  naherein 
Inhalt  des  §  4  finden  auf  dorgleichen  Fortsetzungs-  und  Zweigli- 
nien  sinngemiisse  Anwendung. 

Das  in  vorstehendem  Absatz  der  Deutsch-Ostafrikanischen 
Gesellschaft  zugestandene  Recht  auf  Konzessionserteilung  goht 
fiir  die  betr.   Fortsetzungs-  oder  Zwei":linie  verloren.  wenn  ein 
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sion,  dans  les  conditions  offertes  à  des  tiers,  lorsque  dans 
un  délai  de  six  mois  après  la  signification  de  ces  conditions 
de  la  pai't  de  l'intéressé  elle  déclare  assumer  la  construc- 
tion à  ces  mêmes  conditions. 

Berlin,  3  août  1891. 

Le  Chance! ie y  de  V Empire, 
VON  GAPRIVI. 

Pour  la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande, 

LUCAS 
GuiLL.  HOLLMANN. 
Fondé  de  pouvoirs. 


Dritter  unter  Sicherstellung  fiir  die  von  ihm  angebotene 
Ausfuhrung  uni  eine  Konzession  naclisucht  und  dadurch  der  Bau 
der  Bahn  gewàhrleistet  wird.  Die  Deutsch-Ostafrikanische 
Gesellschaft  hat  indessen  alsdann  das  Vorrecht  auf  Konzessioni- 
rung  unter  den  von  dem  Dritten  angebotenen  Bedingungen, 
wofern  sie  innerhalb  6  monatiger  Frist  nach  der  Anzeige  von 
den  Seiten  des  Dritten  angebotenen  Bedingungen  ihrerseits 
unter  denselben  bau  en  zu  Avollen  erklàrt. 

Berlin,  3  August  1891. 


Der  Reichsknnzler 
TON  CAPRIVl. 


Deutsch-Ostafrikanische  Gesellschaft  : 

LUCAS.        WiLH.  HOLLMANN, 
Bevollmachtigter. 


37. 
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Document  4. 

Entre 
Le  Gouverneracnt  ilupérial,  d'une  part,  et 
La  Cohipaynie  de  V Afrique  orientale  allemande,  dont 
le  siège  e^st  à  Berlin,  représentée  par  sa  direction,  d'autre 
part,  avec  l'assentiment  de  l'assemblée  générale  des 
membres  de  la  Compagnie, le  contrat  suivant  a  été  conclu, 
dans  le  texte  duquel  il  faut  entendre  par  «  Compagnie  », 
la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande. 

§  1. 

Le  Gouvernement  impérial  a  en  vue  la  conclusion  d'un 
traité  politique,  par  lequel  les  droits  de  souveraineté  sur 
le  territoire  maritime  contigu  à  la  sphère  des  intérêts 
allemands  dans  l'Afrique  orientale,  sur  ses  dépendances 
et  sur  l'île  Mafia,  seraient  cédés  à  Sa  Majesté  l'Empereur 

IJrkunde  4. 

Zwischen  der  Kaiseriichen  Regieriing  eiiierseits  und  dcr 
Deutscli-Ostafrikanischen  Gesellschaft  mit  deiii  Sitz  zu  Berlin, 
vertreten  durch  ihren  Vorstand,  andererscits,  wird  nach  erfolgter 
Zustimmimg  der  Hauptversammlung  der  Mitglieder  der  Gesell- 
schaft, folgender  Bertrag  abgescblossen,  in  dessen  Text  unter  der 
«  Gesellschaft  »  stets  die  «  Deutsch-Ostafrikanische  Gesellschaft  » 
verstanden  wird. 

§  L 

Die  Kaiserliche  Regierung  beabsichtigt  den  Abschluss  eines 
Staatsvertrages,  durch  welchen  die  Hoheitsrechte  liber  das  der 
deutschen  Interessen-Spbiire  in  Ostafrika  vorgelagerte  Kiistcn- 
Gebiet,  samt  dessen  Zubehorungen  und  der  Insel  Malia  gegen 
Entschâdigung  Seiner  Hoheit  des  Sultans  von  Zanzibar  an  Seine 
Majestat  den  Deutschen  Kaiser  abgetreten  werden  sollen.  Das 
gegenwartigeUbereinkommentritt  nur  unter  der  Voraussetzung 
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(l'Allemai^ne  par  Sa  Hautesse  le  Sultan  do  Zanzibar  contre 
payement  d'une  indemnité. 

La  présente  convention  n'entre  en  vigueur  qu'à  la  con- 
dition que  le  contrat  précité  sera  conclu  au  plus  tard  le 
P""  décembre  1890  et  que,  selon  ce  contrat,  la  cession  de 
ses  droits  de  souveraineté  par  le  sultan  de  Zanzibar  devra 
être  effectuée  au  plus  tard  le  1^^  janvier  1801. 

§  2. 

En  vue  d'acquitter  l'indemnité  garantie  au  Sultan  de 
Zanzibar  pour  la  cession  de  ses  droits  de  souveraineté,  la 
Compagnie  s'engage  à  mettre  à  la  disposition  du  Gou- 
vernement impérial  et  à  lui  payer,  au  plus  tard  le 
28  décembre  1890,  le  montant  de  quatre  millions  de 
marks,  en  or  de  l'Empire. 

Le  Gouvernement  impérial  sera  tenu  d'accorder  à  la 
Compagnie  pour  qu'elle  puisse  se  procurer  les  moyens  de 

in  Rechtswirkung,  dass  der  vorgedachte  Vertrag  spàtestens  am 
1  Dezember  1890  zum  Abchluss  gelangt  ist  und  dass  in  cliesem 
Vertrage  der  Uebergang  der  Hoheitsrechte  von  Seiten  des  Sul- 
tans von  Zanzibar  auf  keinen  spateren  Zeitpunkt,  als  den 
1  Janunr  1891,  festgesetzt  wird. 

§  2. 

Zum  Zweck  der  Bezahlung  der  dem  Sultan  von  Zanzibar  fiir  die 
Abtretung  Seiner  Hoheitsrechte  zu  gewàhrenden  Entschâdigung 
verpflichtet  sich  die  Gesellschaft,  der  Kaiserlichen  Regierung 
spàtestens  ani  28,  Dezember  1890  den  Betrag  von  vier  (4)  Millionen 
Mark  Deutscher  Reichswàhrung  in  Gold  zur  Yerfligung  zu  stellen 
und  auszuzahlen. 

Die  Kaiserliche  Regierung  wird  dafùr  besorgt  sein,  dass 
der  Gesellschaft  zum  Zweck  der  Aufbringung  der  Mittel  fiir  dièse 
Zahlung  sowie  zu  den  in  §  3  dièses  Vertrages  bezeichneten  weite- 
ren  Zwecken  rechtzeitig  die  nach  dem  Preussischen  Gesetz  vom 
17  Juni  1833  (Ges.-Slg.  1833,  S.  75)  erforderliche  landesherrliche 
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payement  et  eu  vue  des  résultats  à  atteindre,  fixés  par  le 
§  o  de  ce  contrat,  l'autorisation  nécessaire  d'après  la  loi) 
prussieinie  du  17  juin  1833  (Recueil  des  lois,  1833,  p.  75 
pour  conti'acter  un  emprunt,  à  l'intérêt  de  5  p.  c.  l'an 
et  amortissable  tous  les  semestres  par  0.3257  p.  c. 
de  sa  valeur  nominale,  amortissement  auquel  s'ajou- 
teront les  intérêts  économisés  en  vue  de  contribuer  à 
l'amortissement  ;  cet  emprunt  sera  remboursable  au  cours 
de  105  p.  c.  et  sera  divisé  en  obligations  au  nom  de  chaque 
souscripteur  ;  le  Gouvernement  devra  faire  accorder 
l'autorisation  nécessaire,  d'après  le  §  37,  alinéa  4,  et  le 
§  42,  alinéa  3,  des  statuts  de  la  Compagnie  par  son  ser- 
vice de  surveillance. 

§  3. 

Pour  l'acquisition  des  ressources  nécessaires  au  paye- 
ment à  effectuer,  en  vei-tu  du  §  2,  au  Gouvernement  im- 
périal et  à  la  création  d'établissements  commerciaux 
durables  sur  le  territoire   de   l'Afrique   orientale    alle- 

Genehmigung  zur  Aufnahme  einer  mit  5°/o  jahriich  verzinslichen 
und  halbjahrlich  mit  0,3257  «/ o  ihres  Nennbetrages  zuziigiich  der 
aus  den  ersparten  Zinsen  tilgbaren  Nominalbetràge  zu  amortisi- 
renden,  zum  Kurse  von  105%  riickzahlbaren,  Darlehnsschuld 
in  auf  jeden  Inhaber  lautenden  Schiddverschreibungen  und  die 
nach  §  27,  ZifFer  4,  und  §  42,  Ziflfer  3,  der  Satzungen  der  Gesell- 
schaft  nôtige  Genehmigung  ihrer  Aufsichtsbehorde  erteilt  werden. 

§  3. 

Zur  Aufbringung  der  Mittel  fiir  die  nach  §  2  an  die  Kaiserliche 
Regierung  zu  leistende  Zahlung  sowie  zur  Verwendung  fiir 
dauernde  wirtschaftiiche  Anlâgen  in  dem  Deutsch-Ostafrikani- 
schen  Gebiot  und  zur  Beforderung  des  Verkehrs  nach  demselben 
verpflichtet  sich  die  Gesellschaft  gegeniiber  der  Kaiserlichen 
Regierung,  eine  Anleihe  im  Gesammtbetrage  von  10,556,000  Mark 
zu  schafi'en. 
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mande  et  pour  attirer  le  public  vers  le  dit  territoire,  la 
Compagnie  s'engage  vis-à-vis  du  Gouvernement  impèi'ial 
à  faire  un  emprunt  dont  le  montant  total  sei'a  de 
10,550,000  marks. 

La  Compagnie  est  tenue  de  veiller,  en  faisant  un  pré- 
lèvement sur  le  produit  de  l'emprunt,  pour  autant  qu'il 
soit  supérieur  aux  payements  à  effectuer  en  vertu  du  §  2, 
à  l'entretien  des  ports  sur  la  côte  d'après  le  plan  élaboré 
par  l'administration  impériale  de  la  marine  (annexe)  (1), 
et  en  outre  de  ci'éer  des  installations  d'éclairage  dont  les 
fi'ais  se  monteront  au  maximum  à  250,000  marks. 

Ce  travail  sera  entamé  le  P^"  avril  1891  au  plus  tard  ; 
on  ne  pourra  utiliser  le  produit  de  l'emprunt  à  d'autres 
fins  que  celles  déterminées  par  le  §  1^^",  si  tel  est  le  désir 
du  Gouvernement. 

Ce  capital  sera  utilisé  pendant  les  dix  premières  années, 

(1)  Il  n'y  a  pis  eu  crimpressiou  de  raunexe  :  hi  Compagnie  de 
rAfi'i([ue  Orientale  Allemande  s"est  libérée  de  cette  clmi'g-e  par  k; 
1)1  veulent  de  100,000  nurks  au  Gouvernement  impérial. 

Die  Gesellschat't  ist  gehalten,  ans  dem  Erliise  der  Anleihe. 
soweit  sie  die  in  §  2  vorge^ehene  sofort  zu  leistende  Zahlung 
libersteigt,  die  JBetonnung  der  Hafen  im  Kiistengebiete  nach 
Massgabc  des  unter  dem  27  Mei  1893  von  Seiten  des  Reichs-Mari- 
neamts  ausgearbeiteten  Planes  (Anlage)  (1)  aviszufiihren,  sowie 
Beleuchtangs-Anlagen  im  Hochstbetrage  von  250,000  Mark  zu 
machen.  ^lit  dieser  Arbeit  wird  spiitestens  am  1  April  1891 
begonnen  werden. 

Eine  Vcrwendiing  des  Eiloses  der  Anleihe  nmss,  sofern  dièse 
verwendung  sichnicht  innerhalb  der  in  Abs.  1  gedacliten  Zwecke 
bestimmung  ha't,  auf  Verlangcn  der  Kaiser  lichen  Regierung 
unterbleiben.  -- 


(l)  Von  dem  Abdrucke  der  Alliage  ^vird  hier  Abstand  genommem  : 
die  Deutsch-Ost:itVikanische  Ge.sellseliafu  hat  nachtragiich  ihi-e  heton- 
nungspflicht  dureh  Z^h'.UMg-  von  100,000  M-^j'k  au  die  Kaiserliche 
Reg-ierung  abge'ost. 


Oi 


0  — 


moins  que  le  Gouveniemeut  impérial   n'aiitoi-ise  une 


prolongation. 


§  4. 

Le  conti-at  conclu  enti-e  Sa  Hautessele  Sultan  de  Zanzi- 
bar et  la  Compagnie,  le  28  avi*il  1888,  modifié  par  la 
convention  supplémentaire  du  13  janvier  1890,  sera  sans 
action  à  partir  du  payement  de  l'indemnité,  pour  autant 
que  ses  dispositions  ne  soient  pas  maintenues  expressé- 
ment par  le  présent  contrat.  A  partir  de  ce  moment  le 
Gouvernement  impérial  assume  l'administration  de  la 
l'égion  maiitime,  ses  dépendances  de  l'île  Mafia,  ainsi  que 
du  protectorat. 

Conformément  à  ce  qui  précède,  la  perception  des 
impôts,  les  droits  d'entrée  et  tous  autres  revenus  publics 
éventuels  reviennent  au  Gouvernement  impérial,  à  partir 
du  moment   oii   il  en  assume  l'administration. 


Die  Verwendung  muss  innerhalb  der  ersten  10  Jabre  erfolgen, 
soweit  die  Kaiserlicbe  Regierung  eine  Verlangerung  nicbt  ein- 
treten  lasst. 

§  4. 

Der  von  der  Gesellscbaft  am  28  April  1888  mit  Seiner  Hobeit 
dem  Sultan  von  Zanzibar  abgescblossene  und  durch  das  Nacb- 
trags-Uebereinkommen  von  13.  Januar  1890  modifizirte  Vertrag 
wird  mit  dem  Zeitpunkt  der  Zablung  der  Abfindungssumme  (§  2) 
ausser  Kraft  gesetzt,  insoweit  seine  Festsetzungen  nicbt  durcb 
den  gegenwartigen  Vertrag  ausdriicklicb  aufrecbt  erbalten 
werden. 

Die  Kaiserlicbe  Regierung  libernimnit  von  diesem  Zeitpunkte 
ab  die  Verwaltung  des  Kustengebietes  und  seiner  Zubeborungen, 
der  Insel  Mafia,  sowie  des  Scbutzgebietes. 

Der  Kaiserlicbe  Regierung  fallen  dementsprecbend  aile  voni 
Zeitpunkte  der  Ucbernabnie  der  Verwaltung  ab  cingebenden 
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S  5. 


Par  contre,  le  Gouvernement  impéi-ial  s'en«>age,  à 
partir  du  b"^  janvier  1891  jusqu'au  jour  où  l'emprunt  à 
contracter  par  la  Compagnie  (§§  2  et  3)  aurait  été  amorti 
complètement  et  selon  le  plan  élaboré,  â  payer,  à  l'endroit 
que  fixera  la  Compagnie,  en  vue  du  payement  des  intérêts 
et  de  l'amortissement  de  l'emprunt  à  contractei*,  sur  le 
produit  brut  des  droits  de  douane  d'entrée  et  de  sortie 
perçus  par  le  Gouvernement  impérial  dans  la  région  mari- 
time, sans  défalcation  ni  compensation  aucune  en  toutes 
circonstances,  le  montant  annuel  de  six  cent  mille 
(600,000)  marks. 

Le  paiement  s'effectuera  pai'  versements  semestriels 
de  300,000  marks  tous  les  20  juin  et  20  décembre.  Quatre 
semaines  après  la  clôture  des  comptes  mensuels  des  droits 
d'entrée,  la  Compagnie  sera  informée  du  montant  de 
ceux-ci. 

ZôUe    sowie  die   etwa  zur    Hebung  gelangenden  Steuern  und 
sonstigen  ofFentlichen  Gefâlle  jeder  Art.  zu. 

'  §  5. 

Dagegen  verpflichtet  sich  die  Kaiserliclie  Regierung,  vom 
1  Januar  1891  ab  bis  dahin,  dass  die  von  der  Gesellschaft  aufzu- 
nehmende  Anleihe  (§§  3  und  3)  zur  vôlligen  pianmassigen  Tilgung 
gelangt  ist,  an  die  von  der  Gesellschaft  zu  bezeichnende  Stalle 
zum  Zweck  der  Verzinsung  und  Amortisation  der  aufzuneh- 
menden  Anleihe  aus  den  von  der  Kaiserlichen  Regierung  verein- 
nahmten  Brutto-Zoll-Ertragen  der  Ein-  und  Ausfuhr  in  das 
Kiistengebied  bezw.  aus  deniselben  ohne  jeden  Abzug  und  ohne 
jede  Autrechnung  unter  allen  Umstiinden  den  Jahresbetrag  von 
Sechshunderttauesnd  (600,000)  Mark  zu  zahlen. 

Die  Zahlung  erfolgtin  halbjahrlichenRaten  von  je  300,000  Mark 
an  jedem  20,  Juni  und  20,  Dezember. 

Vier  Wochen  nach  Abschluss  jeder  Monats-Ausstellung  der 


—  or^  — 

§  6. 

Tant  que  robiigation  duOoiiveruement  impérial  persis- 
te l'a  relativement  au  payement  stipulé  par  le  §  5,  le 
Gouvernement  impérial  n'apportera  aucune  modification 
aux  règlements  douaniers  qui  étaient  en  vigueur  sur  la 
côte  au  moment  de  la  conclusion  du  contrat,  pour  autant 
qu'une  modification  de  ce  genre  porte  un  préjudice  à  la 
recette  du  produit  brut  des  douanes  d'au  moins  400,000 
marks  par  an. 

Si  le  Gouvernement  impérial  étal)lit  des  bureaux  de 
douane  en  dehors  de  la  région  maritime,  pendant  toute 
la  durée  du  contrat  les  produits  de  ces  bureaux  de  douane 
constitueront  un  nouvel  apport  pour  la  somme  de  000,000 
marks  mentionnée. 

Dans  le  cas  oii,  pendant  un  an  ou  plusieurs  années,  le 
montant  de  600,000  marks  nécessaires  auservice  de  l'em- 
prunt ne  serait  pas  fourni  par  le  produit  bi-ut  des  douanes, 

ZoU-Eingange  wird  der  Gesellschaft  von  ihrem  Betrage  Kenntnis 
gegeben. 

•    §6. 

So  lange  die  Verpflichtung  der  Kaiserlichen  Regierung  zii  der 
in  §  5  bedungenen  Zahlung  besteht,  wird  die  Kaiserliche  Regie- 
rung Aenderungen  der  zur  Zeit  des  Vertragsschlusses  an  der  Kiiste 
geltenden  ZoUsatze  nicht  eintreten  lassen,  sofern  eine  seiche 
Aenderung  das  Aufkommen  eines  Brutto-Zollertràgnisses  von 
mindestens  600.000  Mark  jahriich  gefâhrdet. 

\¥erden  Zollstellen  Seitens  der  Kniserhchen  Regierung  aus- 
serhalb  des  Kustengebietes  errichtet,  so  werden  fiir  die  Dauer 
der  Vertragszeit  auch  die  Ertragnisse  dieser  Zollstellen  zur 
Aufbringung  der  vor  erwahnten  600.000  Mark  .verwendet 
werden. 

Falls  in  einem  Jahre  oder  in  einer  Mehrheit  von  Jahren  der  fur 
don  Dienst  der  Anleihe  erfordc  rliche  Betrag  von  600,000  Mark 
(iurch  die  Brutto-Ertragnisse  der  ZoUe  nicht  erbracht  werden 
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la  différence  sera  payée  sur  les  produits  supérieurs  à 
000,000  marks  des  années  suivantes  (§  5). 

§  7. 

Le  Gouvernement  impérial  accorde  également  à  la 
Compagnie,  en  compensation  de  la  cession  de  ses  droits, 
par  le  contrat  du  28  avril  1888/13  janvier  1890,  les  pri- 
vilèges suivants  : 

1 .  Sans  préjudice  aux  droits  acquis  par  la  Compagnie,  en 
vertu  du  contrat,  en  dehors  de  la  région  maritime,  de  ses 
dépendances  et  de  l'île  Mafia  (§  1^^)  ainsi  qu'en  dehors  du 
territoire,  dont  le  Gouvernement  a  le  protectorat,  le 
Gouvernement  impérial  accorde  à  la  Compagnie,  pour  la 
région  maritime,  ses  dépendances,  l'île  Mafia  et  le  ter- 
ritoire du  protectorat,  le  droit  exclusif  d'acquisition  de 
propriété  par  prise  de  possession  (droit  d'occupation)  sur 
les  terres  sans  maître  et  leurs  dépendances  immobilières 

sollte,  ist  die  DifFerenz  aus  den  den  Betrag  von  600,000  Mark 
iiberscheit^nden  Ertrâgnissen  spâterer  Jahre  nachzuzahlen  (§  5). 

§  7. 

Die  Kaiserliche  Regierung  raumt  der  Gesellschaft  als  ein  fer- 
neres  Entgelt  fiir  die  Aufgabe  ilirer  Rechte  ans  dem  Vertrage  vom 
28,  April  1888/13,  Januar  1890  die  folgenden  Befugnisse  ein  : 

1,  Unbeschadet  der  von  der  Gesellschaft  ausserhalb  desKlisten- 
gebietes,  seiner  Ziibehôriingen  und  der  Insel  Mafia  (§  1)  sowie 
ausserhalb  des  Gebietes,  fiir  welches  der  Kaiserliche  Schutzbrief 
ertheilt  ist,  vertragsmassig  erworbenen  Rechte  tritt  die  Kaiser- 
liche Regierung  der  Gesellschaft  fiir  da^  Klistengebiet,  dessen 
Zubehorungen,  die  Insel  Mafia  und  das  Gebiet  des  Schutzbriefes 
das  ausschliessliche  Recht  auf  den  Eigentumserwerb  durchErgrei- 
fung  des  Besitzes(Okkupationsrecht)  an  herrenlosen  Grundstiicken 
und  deren  unbeweglichen  Zubehorungen,  vornelimlich  also  auch 
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et  aussi,  pai'  consé(iueni,  le  droit  d'occupation  sur  les 
forêts,  sous  réserve  toutefois  : 

a)  Des  droits  bien  établis  de  tiers  sur  ces  mêmes  terres 
sans  maître; 

d)  Du  droit  du  Gouvernement  impérial  d'acquérir,  par 
occupation,  pour  l'empire,  la  propriété  des  terres  sans 
maître,  pour  autant  que  celles-ci  soient  nécessaires,  par 
leur  étendue,  à  des  constructions  publiques  dans  l'intérêt 
de  l'administration  et  de  la  sécurité  de  la  région  maritime 
et  du  territoire  du  protectorat  ; 

c)  Du  droit  du  Gouvernement  impérial  d'édicter  des 
lois  et  des  ordonnances  dans  l'intérêt  même  de  la  culture 
de  la  région  et  des  forêts  et  en  vue  de  l'exploitation  des 
forêts,  ces  lois  et  ordonnances  devant  lier  aussi  la  Com- 
pagnie. 

2.  Relativement  à  la  découverte  de  mines  on  accordera 
à  la  Compagnie,  pour  la  région  maritime,  ses  dépendances, 

das  Okkupationsrecht  an  Wàldern  ab,  jedocli  mit  den  Vorbehalt 

a)  der  wohlerworbenen  Redite  Dritter  an  dergeliclien  herren- 
losen  Grund&tucken  ; 

b)  des  Redits  der  Kaiserlichen  Regierimg,  herreniose  Grund- 
stiicke,  insoweit  solche  nadi  ihrem  Ermessen  zu  oifentlichen 
Bauten  im  Interesse  der  Verwaltung  und  der  Sicherung  des  Kiisten- 
und  des  Schutzgebietes  erfordert  werden,  durdi  Okkupation  fiir 
das  Reich  zu  Eigentum  zu  erwerben  ; 

c)  des  Redits  der  Kaiserlichen  Regierung,  fiir  die  Ausnutzung 
der  Walder  audi  fiir  die  Gesellsdiaft  verbindliche  Gesetze  und 
Verordnungen  im  Interesse  der  Landes-  und  Fost-Kultur  zu 
erlassen. 

2.  In  Bezug  auf  die  Gewiniiung  von  Mineralien  werden  der 
Gesellschaft  fiir  das  Klistengebiet,  dessen  Zubehorungen,  die  Insel 
Mafia  und  das  Gebiet  des  Kaiserlichen  Schutzbriefes,  gleichviel 
ob  die  Gesellschaft  selbst  oder  ein  Anderer  der  Finder  ist,  die 
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l'île  Mafia  et  le  territoire  soumis  an  protectorat  impérial, 
que  la  Compagnie  elle-même  ait  fait  la  découverte  ou  que 
ce  soit  une  autre  personne,  les  mêmes  avantages,  tout 
particulièrement  au  sujet  de  la  concession  de  terres,  que 
ceux  que  la  législation  en  vigueur  dans  ces  contrées 
accorde  ordinairement  à  celui  qui  a  fait  une  découverte. 
De  plus,  le  Gouvernement  impérial  s'engage,  pour  la  con- 
cession de  terres  à  d'autres  que  la  Compagnie,  à  imposer 
au  concessionnaire,  pour  autant  qu'il  ne  soit  pas  celui  qui 
a  fait  la  découverte,  une  remise  de  cinq  pour  cent  (5%)  en 
faveur  de  la  Compagnie  sur  les  mines  découvertes. 

3.  Pour  la  concession  concernant  la  construction  et 
l'exploitation  de  chemins  de  fer  dans  la  région  maritime, 
ses  dépendances  et  l'île  Mafia,  ainsi  que  sur  le  territoire 
soumis  au  protectorat  impérial,  la  Compagnie,  dans  le  cas 
oii  elle  assumerait  l'entreprise  et  l'exécution  des  con- 
ditions de  la  concession,  sera  privilégiée  avant  tout  autre. 

gleichen  Vorteile  insbesondere  auf  die  Verleiliung  von  Feldern 
eingeraumtf,  welche  die  in  jenen  Gebieten  jeweilig  geltende 
Gesetzgebung  dem  Finder  zugesteht.  Ausserdem  verpflichtet  sich 
die  Kaiserliche  Regierung,  bei  Yerleihung  von  Feldern  an  Andere, 
als  die  Gesellscliaft,  dem  Beliehenen,  insofern  er  nicbt  der  Finder 
ist,  eine  Abgabe  von  fiinf  (n^5)  Procent  der  von  ihm  gefôrderten 
Mirieralien  zii  Gunsten  der  Gesellschaft  aufzuerlegen. 

3.  Bei  der  Konzessionirung  des  Baues  und  Betriebes  von  Eisen- 
babnen  im  Klistengebiet,  dessen  Zubeborimgen,  auf  der  Insel 
Mafia  und  in  dem  Gebiet  des  Kaiserliclien  Schutzbriefes  soll  der 
Gesellschaft  im  Falle  der  Uebernabme  und  der  Erfiillung  der 
gestellten  Konzessions-Bedingungen  eia  Vorrecht  vor  anderen. 
Be^serbern  zustelien.  Die  ihr,  im  Fall  sie  von  diesem  Vorrecht 
Gebrauch  macht,  zu  erteilende  Bau-  und  Betriebs-Erlaubnis  soll 
iibertragbar  sein. 

4.  Der  Gesellschaft  wird  das  Rccht  auf  Errichtung  einer  Bank 
mit  den  Privilegium  der  Ausgabe  von  Noten  erteilt  werden. 
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Dans  le  cas  où  elle  userait  de  ce  droit  particulier,  elle 
pouri'a  transmettre  ses  titres  à  la  construction  et  l'exploi- 
tation. 

4.  La  Compagnie  aura  le  droit  de  créer  une  banque  avec 
le  privilège  de  l'émission  de  billets. 

5.  La  Compagnie  conservera  le  privilège,  pendant  toute 
la  durée  du  contrat, de  frapper  et  d'émettre  de  la  monnaie 
de  cuivre  et  d'argent  (|ui  devra  être  acceptée  en  paie- 
ment par  les  caisses  publiques  de  la  région  maritime,  de 
ses  dépendances,  de  l'île  Mafia  ainsi  (jue  du  territoire  sou- 
mis au  protectorat  impérial. 

§  8. 

Avant  la  promulgation  des  lois  et  règlements  pour  la 
région  maritime,  ses  dépendances,  Tîle  Mafia  et  le  terri- 
toire soumis  au  protectorat  impérial,  le  Gouvernement 
impérial  demandera  son  avis  à  la  Compagnie,  pour  autant 
que  l'urgence  du  cas  n'exige  pas  une  exception  à  la 
règle . 

5.  Die  Gesellschaft  verbloibt  im  Besitz  der  ihr  zur  Zeit  des 
Vertragsschlusses  ziistelienden  Befugriis,  Kupfer-  und  Silber- 
Munzen,  welclie  an  den  offentlichen  Kassen  des  Kùsten-Gebietes, 
dessen  Zubehorungeii  imd  dcr  In^el  Mafia  sowie  des  Gebietes  des 
Kaiserlicheii  Schntzbriefes  in  Zahlung  genommen  werden  miissen, 
zu  priigen  und  auszngeben. 


Vor  dem  Erlass  von  Gesotzen  und  ^'e^ordnungen  fiir  das 
Kiistengebiet,  dessen  Zubehorungen,  die  Insel  Mafia  und  das 
Gebiet  des  Kaiserlichen  Schutzbriet'es  wird  die  Kaiserliche 
Regierung  die  Gesellschaft  zur  gutachtiichen  Aeusserung  auffor- 
dern,  sofern  nicht  die  Dringlichkeit  des  Fa  lies  eine  Abweichung 
von  der  Regel  erheischt. 


§  9. 

'     ^  m- 


Pour  autant  (|u'il  ne  s'agisse  pas  des  droits  que  la  Co 
pagnie  aura  acquis  pendant  la  durée  de  ce  contrat, 
d'après  les  privilè<>es  qui  lui  ont  été  accordés  ici  (§  7), 
la  convention  présente  cessera  d'être  en  A^gueur,  dès  que 
l'emprunt  à  contracter  (§§  2  et  3)  sera  amorti. 

Berlin,  le  10  novembre  1890. 

Le  Chancelier  de  V Empire, 
VON   GAPRIVI. 

Pour  la  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande  : 

Les  Présidents  La  Direction, 

du  Conseil  d'Administration,  BOURJAN. 

Charles  VON  DER  HEYDï.  LUCAS. 
Hugo  OPPENHEIM. 


§9. 

Insoweit  es  sicli  niclit  mu  Rechto  liandelt,  welcho  die  Gesell- 
schaft  auf  Grund  der  ilir  hier  eingeràumten  Befugnisse  wàhrend 
der  Dauer  dièses  Vertrages  erworben  liât  (vgl,  §  7),  tritt  das 
gegenwartige  Ubereinkommen  ausser  Geltung,  sobald  die  auf- 
zunehmende  Anleilie  (§§  2  und  3)  getilgt  ist. 

Berlin.  20  November  1890. 

Der  Reich&kanzler. 
VON  CAPRIVI. 

Deutsch-Ostafrikanische  Gesellschaft  : 
Lie  Yorsitzenden  des  Yerv:alt>ingsrats .  Der  Yorstand. 

Karl  von  DER  HEYDT.  BOURJAN. 

Hugo  OPPENHELM.  LUCAS. 


SUD-OIJEST  BRÉSILIENS 


Coiainie  des  ûm  iî  fer  Sud-Ouesl  Brésiliens 

RÉPONSE  AU  QUESTIONNAIRE 

^/c' /'Institut  colonial  international  sif/r  les  diemins  de 
fer  OMX  colonies  et  dans  les  pays  neufs. 


Q.  I.  —  Donner  dans  ses  grandes  lignes,  un  résumé  du 
cahier  des  charges  imposé  à  J 'administration  du  chemin 
de  fer  par  le  Gouvernement,  s'il  s'agit  d'une  Compagnie 
concessionnaire. 

Si  rien  ne  s'y  oppose,  on  est  prié  de  communiquer  le 
texte  complet  du  cahier  des  charges. 

R .    —   Le  cahier  des  charges  complet  est  annexé. 

Q.  IL  —  Si  celui-ci  n'est  pas  suffisamment  explicite, 
indiquer  les  avantages  consentis  de  la  part  du  Gouverne- 
ment en  faveur  de  la  Compagnie,  pour  autant  qu'ils  soient 
indépendants  des  bénéfices  à  retirer  de  l'exploitation  de 
la  ligne  ferrée. 

Donner,  si  possible,  une  évaluation  approximative  de 
ces  avantages. 

R.  —  Les  questions  II  à  IV  trouvent  leurs  réponses 
dans  les  documents  annexés. 

Q.  III.  —  Quelle  subvention  en  argent  ou  quelle  garan- 
tie d'intérêt  a-t-il  été  accordé  par  l'Etat  concédant? 

A  défaut  de  subvention  ou  de  garantie  d'intérêt,  de 
quelle  manière  celui-ci  est-il  intervenu  pour  faciliter  la 

:]8. 
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formation  du  ca])itMl  iicces.saire  à  l'exécution  du  chemin 
de  fer? 

Q.  lY.  —  Dans  le  cas  oii  le  cahier  des  charges  ne  stipu- 
lei-ait  rien  à  ce  sujet,  on  est  prié  de  faire  connaître  les  élé- 
ments constitutifs  du  chemin  de  fer  qui  sont  les  suivants  : 

a)  Ecartement  des  deux- files  de  rails  ; 

b)  Pentes  et  rampes  maxima  suivant  la  forme  en  plan 
du  tracé  ; 

c)  Rayon  minimum  des  courbes; 

d)  Profil  côté  du  rail,  son  poids  au  mètre  courant,  et  la 
longueur  normale  des  barres  ; 

c)  Type  des  traverses  et  poids  à  la  pièce; 

f)  Plans  de  pose; 

g)  Mode  d'éclissage. 

1\.  —  Les  questions  II  à  IV  trouvent  leurs  réponses 
dans  les  documents  annexés. 

Le  maximum  pour  les  pentes  et  rampes  est  fixé  par  le 
cahier  des  charges  à  3  centimètres  et  le  minimum  des 
courbes  à  100  mètres. 

Le  tracé  en  général  est  sinueux,  afin  de  réduire  autant 
que  possible  les  frais  de  premier  établissement. 

Les  traverses  sont  en  bois  du  pays,  non  préparées,  de 
différentes  essences  particulières  et  exclusives  aux  régions 
traversées  ;  en  général  ces  bois  sont  extrêmement  durs  et 
difficiles  à  mettre  en  œuvre. 

Q.  V.  —  Donner  une  description  sommaire  du  matériel, 
locomotives,  wagons  et  voitures,  et  joindre  les  plans,  si 
possible. 

Indiquer  notamment  : 

a)  Le  mode  de  traction  ; 
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h)  Le  poids  adlioi'cnt  des  locomotives  et  la  charge  la 
plus  forte  par  essieu  ; 

c)  Le  nombre  de  véhicules  et  le  poids  utile  qu'ils  remor- 
(^ueiit  par  train; 

d)  L'empattement  rigide  maximum  et,  le  cas  écliéant, 
les  dispositifs  employés  en  vue  d'une  facile  inscription  dans 
les  courbes  de  faible  rayon; 

c)  Le  genre  de  combustil)le  employé  si  la  traction  est 
à  vapeur,  sa  provenance  et  son  prix  de  revient  ; 

f)  La  charge  utile  des  wagons  ; 

(j)  L'empattement  rigide  des  wagons  et  voitures  s'ils 
sont  montés  sur  deux  ou  trois  essieux  fixes  et,  au  besoin, 
le  système  employé  pour  faciliter  le  passage  en  courbe  ; 

Ji)  Indiquer  les  particularités  de  construction  des 
wagons;  s"il^  sont  entièrement  métalliques  ou  si  le  bois 
est  employé  dans  certaines  de  leurs  parties. 

Faire  connaître  les  dispositions  prises  pour  assurer  le 
confort  des  voyageurs  dans  les  voitures,  particulièrement 
afin  d'éviter  une  trop  forte  action  de  la  chaleur; 

i)  Indiquer  la  vitesse  maxima  permise; 

R.  —  Le  matériel  de  traction  et  celui  de  transport  sont 
du  type  en  usage  dans  les  Etats-Unis  de  l'Amérique  du 
Nord. 

Les  locomotives  construites  par  la  Société  Baldwin,  de 
Philadelphie,  sont  des  deux  types  connus  «  Mogul  »  et 
«  Consolidation  ». 

Les  premières  à  un  essieu-porteur  à  pivot  à  l'avant  et 
trois  essieux  couplés  ont  un  poids  utilisé  pour  l'adhérence 
d'environ  21  toinies  en  ordre  de  marche  ;  les  secondes  ont 
également  un  essieu-porteur  â  pivot  à  l'avant,  mais  quatre 
essieux  couplés,  avec  poids  adhérent  de  30  tonnes. 


Les  unes  et  les  autres  ont  des  tenders  séparés  à  deux 
bogies. 

Les  foyers  sont  disposés  de  manière  à  pouvoir  brûler 
indifféremment  du  charbon  (houille  ou  ])riquettes)  et 
du  bois. 

La  charge  la  plus  forte  par  essieu  ne  dépasse  pas  8  ton- 
nes; l'empattement  rigide  maximum  est  de  2'"60. 

Les  voitures  et  les  divers  wagons  sont  à  bogies  sui^ 
pi  /ot,  ces  derniers  permettant  un  chargement  de  16  tonnes; 
on  a  mis  à  l'essai  quelques  wagons  à  deux  essieux  fixes 
de  8  tonnes  pour  faciliter  des  transports  de  certaines 
natures. 

Les  voitures  sont  à  grande  capacité  ;  elles  sont  de 
3  espèces  :  l'^  classe,  2^ classe,  mixtes  de  P^  et  2^  classe, 
avec  lavabo  et  water-closet  ;    il  n'y  a  pas   de  S'"^  classe. 

Les  châssis  et  les  caisses  de  tous  les  véhicules  sont  en 
bois  pour  la  facilité  de  leur  réparation. 

Le  prix  du  combustible  est  très  variable  suivant  le  fret  ; 
en  ce  moment,  l'usage  du  bois  à  l)rùler  est  beaucoup  plus 
économique. 

Aucune  disposition  spéciale  n'a  été  adoptée  pour  éviter 
l'action  de  la  chaleur,  cette  dernière  n'étant  jamais  exces- 
sive dans  la  région  pai'courue. 

La  plupart  des  trains  sont  mixtes  et  leur  vitesse  com- 
merciale ne  dépasse  pas  20  kilomètres  à  l'heure. 

Q.  VI.  —  En  combien  de  séries  ont  été  faites  les  études 
avant  d'aboutir  aux  tracé  et  profil  définitifs? 

R.  —  Le  tracé  général  de  la  ligne  a  été  fait  en  une 
opération  continue;  on  a  ensuite  repris  la  revision  des 
études  par  sections  d'environ  100  kilomètres  au  fur  et  à 
mesure  de  l'avancement  de  la  construction. 
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Q.  VII.  —  Quoi  Citait  le  programme  imi)ose  au  person- 
uel  des  études  d  avant-projet? 

R.  —  Aucun  programme  spécial  en  dehors  des  conditions 
du  cahier  des  charges. 

Q.  VIII.  —  A-t-il  été  reconnu,  par  la  suite,  que  cer- 
tains éléments  du  programme  fixés  à  priori  devaient  ou 
pouvaient  être  avantageusement  modifiés? 

R.  —  Non. 

Q.IX. — Le  principe  a-t-ilété  de  sacrifier,  dans  une  cer- 
taine mesure,  les  facilités  et  l'économie  de  l'exploitation  à 
la  rapidité  et  à  l'économie  de  la  construction  ou  inverse- 
ment? 

R.  —  TQut  en  recherchant  l'économie  dans  la  construc- 
tion de  la  ligne,  on  n'a  cependant  pas  perdu  de  vue  les 
facilités  et  l'économie  de  l'exploitation  et  c'est  surtout 
dans  ce  sens  que  les  études  par  sections  ont  été  succes- 
sivement revisées. 

Après  la  mise  en  exploitation,  l'expérience  a  appris  que 
sur  certains  parcours  on  pourrait, moyennant  des  variantes, 
atteindre  des  économies  sérieuses  sur  l'entretien  et  les 
frais  d'exploitation  ;  aussi  a-t-on  décidé  de  créer  pour  cet 
objet  un  fonds  spécial  à  prélever  annuellement  sur  les  béné- 
fices d'exploitation;  les  travaux  d'amélioration  s'exécute- 
ront petit  à  petit  et  autant  que  possible  avec  le  personnel 
ordinaire  de  la  voie,  renforcé,  s'il  le  faut,  pendant  la  sai- 
son la  plus  favorable  aux  travaux. 

Q.  X.  —  Quels  sont  les  caractères  spéciaux  des  moyens 
de  construction  nécessités  par  les  conditions  toutes  parti- 
culières dans  lesquelles  on  s'est  trouvé  par  suite  :  de 
l'absence  de   tout  moyen  de  communication    enti^e  l'ori- 
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giiio  (lu  i-aihvay  et  les  [)oiiits  intei-médiaires  de  son  par- 
coui'S  ;  de  riidia])iletè  des  artisans  employés  dans  certains 
métiers,  dans  celui  de  maçon,  par  exemple;  du  nombre 
souvent  très  considérable  de  petits  ouvrages  à  établir  pour 
l'écoulement  des  eaux  de  pluie  qui,  dans  les  pays  tropicaux, 
tombent  avec  violence  et  dont  le  ruissellement  est  rendu 
fort  rapide  généralement  i)ar  la  topographie  accidentée  du 
pays,  la  nature  du  sol,  la  nudité  superficielle  de  celui-ci, 
etc.? 

R.  —  Aucune  condition  particulière  n'a  nécessité 
l'emploi  de  moyens  extraordinaires  pour  la  prépara^- 
tion  de  la  plate-forme  et  pour  la  pose  de  la  voie,  attendu 
que  le  chemin  de  fer.  ou  bien  reste  dans  le  voisinage 
immédiat  d'une  route  existante,  qui  n'est  du  reste  qu'une 
large  piste  parcourue  habituellement  par  les  attelages  à 
bœufs,  ou  bien  peut  être  atteint  facilement  en  plusieurs 
points  par  des  attelages  transportant  les  traverses  et  les 
éléments  métalliques  qui  constituent  la  voie. 

Partout  oii  le  transport  des  terres  était  trop  long,  les 
terrassements  ont  été  exécutés  par  emprunts  et  dépôts 
voisins  de  l'axe  de  la  voie  ;  la  plate-forme  a  pu  également 
servir  de  chemin  pour  les  approvisionnements  de  l'avan- 
cement. 

La  main-d'œuvre  a  été  obtenue  de  brigades  d'ouvriers 
)ogeant  dans  des  campements  volants  régulièrement  appro- 
visionnés par  charrettes. 

Ces  brigades  avaient  des  honnnes  de  tous  métiers, 
notamment  des  maçons. 

Les  petits  ouvrages  pour  le  passage  des  eaux  s'exécu- 
taient au  fur  et  à  mesure  de  l'avancement  ;  les  ouvrages 
importants  étaient  exécutés  â  l'avance. 
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Q.  XI.  —  Quel  sysiùmo  a-t-on  adopté  pour  les  aqueducs 
et  pouceaux? 

Voûtes  dallées  ou  métalliques? 

il.  —  Les  pouceaux  de  moius  de  5  mètres  d'ouver- 
ture ont  des  portées  en  bois. 

Pour  les  ouvertures  de  cinq  mètres  et  au  delà,  on  a 
employé  des  poutres  en  fer. 

Les  aquedu'S  fermés  sont  des  dallots  ;  les  pieds-droits 
et  le  radier  sont  en  pierres  sèches. 

Les  aqueducs  ouverts  sont  en  maçonneries  au  ciment; 
le  rail  est  soutenu  par  une  poutre  en  bois. 

Q.  XII.  —  Les  ponts  d'une  certaine  ouverture  sont-ils 
voiitès  ou  à  superstructure  métallique? 

Dans  ce  dernier  cas,  quel  a  été  le  système  de  tabliers 
employés  tant  pour  les  ouvrages  ordinaires  que  pour  ceux 
de  grande  portée  ? 

De  quelle  façon  le  montage  en  place  de  ces  tabliers 
a-t-il  été  fait? 

R.  —  Tous  le.s  ponts  d'une  certaine  ouverture  sont  à 
superstructure  métallique. 

Jusque  15  mètres  d'ouverture,  les  potitres  sont  à 
àme  pleine.  Pour  des  dimensions  plus  grandes,  jusqu'à 
25  mètres,  on  a  employé  des  poutres  droites  à  treillis. 
A  partir  de  40  mètres,  on  a  adopté  le  type  des  longerons 
treillis  en  arc. 

Le  montage  des  tabliers  métalliques  s'est  généralement 
fait  près  du  pont,  à  côté  de  la  voie  principale  passant  sur 
un  pont  provisoire  en  bois  ;  puis  le  pont  était  mis  en  place 
par  glissement  ou  avancement  sur  rouleaux. 

Plusieurs  grands  ponts  ont  été  montés  sur  [)lace,  pendaiTt 
que  la  voie  passait  en  déviation  sur  un  pont  provisoire  en 
bois. 
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i^.  X.I11.  —  Quels  sont  les  matèi'iaux  i)ris  sur  place  dont 
il  a  ètè  lait  usai^e  :  moellons,  hriijues,  chaux,  bois  poi]r 
billes  (le  la  voie  et  cstacades,  etc. 

R.  —  Ou  a  pu  faire  usage  de  moellons  tirés  de  car- 
rières ouvertes  le  plus  près  possible  des  travaux  et  de 
bois  débités  dans  les  forêts;  la  chaux  et  le  cimentont  dû 
êti'e  importés  d'Europe. 

Q.  XIV.  —  A-t-on  trouvé  la  main-d'œuvre  sur  place  ou 
a-t-il  fallu  la  recruter  à  l'étranger  ? 

Dans  l'un  ou  l'autre  cas,  a-t-il  fallu  faire  son  éducation 
complète  et  quels  résultats  en  a-t-on  obtenus  ? 

De  quelle  façon  était  composée  la  surveillance? 

R.  —  On  a  trouvé  la  main-d'œuvre  dans  le  pays,  parmi 
les  colons  et  ouvriers  des  colons  qui  consentaient  à  faire 
une  campagne  de  travaux  pendant  la  saison  où  le  travail 
des  champs  est  rare  ;  quel([ues  brigades  de  régions  voisines 
ont  pu  être  embauchées. 

Q.  XV.  —  La  main-d'onivi-e  constituait-elle  une  corvée 
ou  y  avait-il  engagement  libre  ? 

Quels  ont  été  les  moyens  employés  pour  la  stimuler  en 
vue  d'augmenter  la  production? 

De  quelle  façon  le  payement  s'opérait-il  et  quelles  étaient 
les  mesures  de  contrôle  adoptées? 

Quelles  étaient  les  dispositions  prises  pour  la  nourriture 
et  le  logement  du  personnel  Idanc  et  de  couleur, 

1{.  —  La  main-d'œuvre  constituait  un  engagement  libre 
et  n'a  donné  lieu  à  aucune  difficulté  extraordinaire;  du 
reste,  les  travaux  de  terrassement  et  de  pose  étaient 
entrepris  par  des  tâcherons  (|ui  employaient  les  ouvriers 
pour  leur  compte,  et  soignaient  })cur  leur  nourriture  et 
leur  logement. 
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Q.    X\'I.   —  Quelle  est  la  longueui'  totale  de  la  lij^iie? 
Est-elle  à  simple  ou  à  double  voie? 

l\.  —  La  lii^ue  a  actuellement  une  longueur  de  355  kilo- 
mètres ;  le  réseau  concédé  ayant  une  longueur  de  833  kilo- 
mètres, il  reste  encore  478  kilomètres  à  construire.  Toute 
la  ligne  est  à  simple  voie,  sauf  dans  les  gares. 

Q.  XVII.  —  Quel  a  été  le  nombre  moyen  de  kilomètres 
construits  ? 

y^.  —  Les  travaux  ayant  été  interrompus  pendant 
une  période  oii  la  guerre  civile  a  désolé  le  pays,  ou  ue 
pourrait  indiquer  l'avaucement  moyen  général;  pendant 
une  période  de  calme,  on  a  posé  jusque  15  kilomètres  de 
voie  par  mois,  la  plate-forme  étant  terminée. 

Q.  XVIII.  —  Quel  a  été  le  prix  moyen  du  kilomè- 
tre consti-uit  ? 

R.  —  Les  variations  du  change  au  Brésil  ne  permettent 
pas  d'indiquer  d'une  manière  générale  le  coût  en  oi' 
d'une  ligne  de  chemin  de  fer,  la  valeur  du  milreis  (unité 
monétaire  du  Brésil)  ayant  varié,  en  effet,  dans  ces  der- 
nières années  du  simple  au  quadruple,  par  rapport  à  la 
livre  sterling  et  au  franc. 

D'un  autre  côté,  le  réseau  delà  Compagnie  des  chemins 
de  fer  Sud-Ouest  brésiliens  n'est  pas  achevé  et  sur  les 
deux  tronçons  encore  à  construire  se  présentent  plusieurs 
ponts  importants,  dont  l'un  sur  le  fleuve  Uruguay  d'une 
longueur  probable  de  500  (cinq  cents)  mètres,  y  compris 
les  arches  sur  les  rives  inondables. 

Q.  XIX.  —  Quel  est  le  capital  de  la  Compagnie  ;  de 
quelle  façon  est-il  subdivisé,  en  actions  ordinaires,  privi- 
légiées, obligations,  parts  de  fondateurs,  etc.  ;  et  de 
quels  avantages  jouissent-elles  respectivement  ? 
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Quels  sont  les  résultats  financiers  obtenus  jusque  main- 
tenant et  espérés  pour  l'avenir  ? 

l{  —  Les  statuts  annexés  donnent  tous  les  détails  sur 

le  capital. 

Le  capital  de  premier  établissement  jouit  d'une  garan- 
tie annuelle  payable  semestriellement  par  le  Gouverne- 
ment central,  jusque  concurrence  de  6  p.  c.  en  cas  d'in- 
suffisance des  bénéfices  d'exploitation. 

Jusque  maintenant  il  n'y  a  pas  eu  d'exercice  annuel 
complet,  depuis  la  mise  en  exploitation  des  355  kilo- 
mètres. 

Q.  XX.  —  Depuis  combien  d'aimées  le  chemin  de  fer 
est-il  exploité  ou  quand  compte-t-on  qu'il  le  sera  en  tout 
ou  en  partie  ? 

j{^  __  Les  diverses  sections,  au  fur  et  à  mesure  de  leur 
exécution,  ont  été  ouvertes  à  l'exploitation,  aux  dates 
suivantes  : 

Santa-Maria  à  Gruz-Alta  (161  kil.  15)  le  20  novembre 

1894  ; 

Gruz-Alta  à  Pinheiro  Marcado  (100  kil.),  le  31   mai 

1897  ; 

Pinheiro  Marcado  à  Garasinho  (39  kil.),  le  15  novem- 
bre 1897  ; 

Garasinho  à  Passo  Fundo  (54  kil.  5),    le  26  janvier 

1898. 

On  a  demandé  de  nouveaux  délais  pour  l'exécution  du 
restant  du  réseau,  suspendu  provisoirement  jusqu'à  ce 
que  la  situation  financière  au  Brésil  se  soit  améliorée. 

Q^  XXL  Quel  est  le  nombre  de  trains  en  marche 

chaque  jour  dans  chaque  sens? 

Quelle  est  leur  composition  au  point  de  vue  du  tonnage 


—  sol- 
des marchandises  et  du  nombre  de  voitures  mises  à  la 
disposition  des  voyageurs  ? 

Varie-1-il  d'une  saison  à  l'autre  et  de  quelle  façon  ? 

R  —  Au  point  de  vue  de  l'exploitation,  la  ligne  est 
divisée  en  deux  sections  ayant  respectivement  161,5  kil. 
et  193,5  kil.  de  longueur. 

On  a  mis  provisoirement  un  seul  train  en  marche  par 
section,  de  manière  que  les  stations  ne  sont  desservies 
qu'une  fois  par  jour,  alternativement  dans  un  sens  et 
dans  l'autre. 

Le  service  des  trains  est  supprimé  le  dimanche. 

Une  forte  rampe  se  présente  au  sortir  de  Santa  Maria 
da  Bocco  do  Monte,  et  le  nombre  de  wagons  et  voitures 
entrant  dans  la  composition  des  trains  est  assez  limité. 
Les  trains  se  composent  en  moyenne  de  1  fourgon, 
1  wagon  à  bestiaux,  2  voitures  et  5  wagons  à  marchan- 
dises, tous  longs  véhicules  à  bogies,  formant  un  poids 
total,  tare  comprise,  de  107  tonnes  ;  après  avoir  franchi 
cette  rampe  de  30''7'iii  sur  15  kilomètres  de  longueur,  le 
train  peut  se  compléter  jusque  160  tonnes. 

Q.  XXn.  —  A-t-il  été  constaté  une  progression  dan^ 
le  tonnage  des  marchandises  transportées  dans  un  sens 
ou  dans  l'autre,  de  même  en  ce  qui  concerne  les  voya- 
geurs, et  quelle  esc-elle  ? 

R.  —  Il  ne  saurait  être  répondu  à  cette  question, 
la  ligne  n'étant  pas  encore  assez  longtemps  en  exploita- 
tion pour  qu'on  ait  pu  dresser  des  statistiques  compa- 
ratives. 

Q.   XXIII.  —    Quelle    est    la    dépense    kilométrique 
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moyoniio  et  aimiioUe  de  rexploitaiioii  répartie  comme 
suit  : 

a)  Frais  généraux  y  compris  les  dépenses  de  la  direc- 
tion et  autres  non  comprises  dans  les  postes  suivants  : 

/;)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne  et  de  tous  les  im- 
meubles ; 

c)  Ti'action,  ateliers  et  dépôts  ; 

d)  Exploitation  proprement  dite. 

R.  —  Le  motif  invoqué  dans  la  réponse  à  la  question 
précédente  existe  encore  pour  la  présente  question  ;  l'on 
sait  d'ailleurs  que  pendant  la  période  de  mise  en  train,  les 
dépenses  des  différents  services  ne  sont  pas  les  dépenses 
normales  ;  ainsi  si  l'entretien  des  voies  et  travaux  est 
beaucoup  plus  élevé,  celui  de  l'entretien  du  matériel 
est  presque  nul. 

Q.  XXIV.  —  Quelle  est  actuellement  la  recette  brute 
kilométrique  moyenne  et  annuelle  ? 

R.  —  Il  ne  pourra  être  répondu  à  cette  question  que 
plus  tard. 

Q.  XXV.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  a-t-elle 
valu  à  la  Compagnie  concessionnaire  d'autres  sources  de 
revenu  que  celle  résultant  des  transports  mêmes  ? 

R.  —  Gomme  on  l'aui'a  vu  dans  le  cahier  des  charges, 
le  Gouvernement  a  attaché  ii  la  concession  la  propriété 
de  deux  zones  de  terrains  de  part  et  d'autre  de  l'axe  de 
la  voie,  sur  une  longueur  de  plusieurs  kilomètres  perpen- 
diculaires à  l'axe  de  la  voie,  mais  seulement  lors(iue  les 
terrains  rencontrés  appartiennent  encore  au  domaine, 
appelés  alors  «  devolutos  ». 

Sur  toute  la  longueur  de  la  partie  construite  du  réseau, 
on  n'a  pas  trouvé  de  terres  «  devolutos  »  ;    il  \ie\i  sera 
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plus  ainsi  siu'  la  majeure  partie  du  réseau   restant  à  con- 
struire. 

Q.  XXVI.  —  Quelles  sont  les  l)ases  des  tarifs  appli(|ués 
au  transport  des  marchandises  et  voyageurs  ? 

J^,  —  Au  sujet  des  tarifs,  ceux  fixes  provisoirement 
sont  élevés,  mais  le  Gouvernement  autorise  des  modifica- 
tions sur  la  demande  de  la  Société.  On  admet  également 
des  tarifs  dont  la  base  est  variable  suivant  le  taux  du 
change,  ceux-ci  s'élevant  avec  la  ])aisse  des  changes, 
dans  des  limites  indiquées. 

D'une  manière  générale,  dans  les  pays  nouveaux,  les 
tarifs,  pour  commencer,  peuvent  être  des  tarifs  de  con- 
currence avec  les  moyens  de  transport  existants,  mais 
notablement  moins  élevés,  en  ce  qui  concerne  au  moins 
les  marchandises  de  valeur  tant  à  l'importation  qu'à 
l'exportation  ;  après  expérience  ,  dans  le  but  d'aug- 
menter le  trafic,  on  favorisera  telle  marchandise  qui  est 
susceptible  d'être  transportée  et  l'on  continuera  à  procé- 
der de  cette  manière  en  appelant  successivement  au 
transport  des  marchandises  de  toute  nature.  L'exten- 
sion du  tonnage  transporté  permettra  des  abaissements  de 
tarifs. 

Les  tarifs  des  voyageurs  dans  un  pays  d'une  population 
très  disséminée,  offrent  peu  d'intérêt  ;  assez  élevés  à 
l'origine,  ils  pourront  également  être  réduits  peu  à 
peu. 

Q.  XXV IL  —  Quel  est  le  système  d'exploitation  adopté 
au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la  rapidité  de  circula- 
tion des  trains  ? 

R.  —  Dans  les  pays  agricoles  qu'on  vient  d'ouvrir 
.aux  transports  par  rail,  la  rapidité  de  la  circulation  des 


trains  n'offre  guère  d'intérêt,  aussi  a-t-on  adopté  une  allure 
modérée  (vitesse  commerciale  de  20  kilom.)  s'accordant 
très  bien  d'ailleurs  avec  la  sécurité. 

Une  semblable  vitesse  constitue  la  plus  grande  garantie 
de  sécurité  à  tous  les  points  de  vue. 

Au  surplus,  les  trains  ne  circulent  jamais  la  nuit;  la 
voie  n'a  pas  été  cl(Murée  et  si  l'on  rencontre  un  ol)stacle, 
la  plupart  du  temps  des  bestiaux,  on  peut  arrêter  le  train  à 
temps,  sinon  l'animal  debout  est  rejeté  par  le  chasse-bœuf 
sans  aucun  dommage  pour  le  train  ;  il  n'en  serait  pas  de 
même  la  nuit,  où  le  train,  heurtant  un  animal  couché, 
pourrait  dérailler. 

Une  ligne  télégraphique  à  un  fil,  avec  appareil  Morse, 
dessert  les  gares  principales,  mais  pour  les  besoins  des 
petites  gares  et  des  haltes  on  a  adapté  sur  le  même  fil 
des  appareils  téléphoniques  à  la  portée  de  tous  les  agents. 

Q.  XXVni.  —  De  quelle  façon  s'opère  le  transborde- 
ment entre  les  installations  d'origine  de  la  ligne,  si  le 
point  de  départ  n'est  pas  soudé  à  un  railway  préexistant, 
et  les  instruments  de  transport  des  voies  de  communi- 
cations fluviales  ou  maritimes  ? 

R.  —  Le  réseau  de  la  Compagnie  prend  son  origine  à 
une  gare  d'un  chemin  de  fer  préexistant  ;  ou  a  fait  avec 
ce  dernier  une  convention  pour  l'usage  réciproque  du 
matériel  roulant,  de  manière  à  éviter  tout  transbor- 
dement de  wagon  à  wagon. 

Q.  XXIX.  —  Quel  a  été  ou  quels  ont  été  les  buts  mul- 
tiples à  atteindre  en  décidant  la  construction  du  chemin 
de  fer? 

Economique,  stratégique,  politique  ? 

R.  —  Le  principal  but  de  l'étal dissement  de  la  ligne 
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est  d'ouvrir  à  la  colonisation  d'immenses  étendues  de- 
terrains  propres  à  la  culture,  de  développer,  en  accor- 
dant des  facilités  de  transport,  l'élevage  des  chevaux  et 
la  production  des  mulets,  l'industrie  de  la  viande  sèche  et 
de  ses  dérivés,  ainsi  que  de  permettre  le  transport,  pour 
la  vente  à  distance,  de  certains  produits  naturels,  tels  que 
les  céréales,  le  tabac,  les  bois  de  construction  et  le- maté 
(plante  sauvage  de  la  famille  du  thé  qu'on  consomme  au 
Brésil  en  très  grandes  quantités,  de  la  même  manière  que 
le  thé  de  la  Chine  et  des  Indes). 

Le  tronçon  principal  fait  partie  d'une  ligne  de  grande 
communication  par  terre  entre  la  capitale  fédérale,  Rio- 
de-Janeiro  et  l'Etat  extrême  du  Sud,  c'est-à-dire  Rio- 
Grande  do  Sul,  après  avoir  traversé  les  Etats  de  Saint- 
Paul  et  de  Sainte-Catherine. 

A  ce  point  de  vue,  cette  ligne  fera  un  jour  partie  d'une 
ligne  stratégique  et  politique  d'une  grande  importance. 

Q.  XXX.  —  L'expérience  acquise  permet-elle  de  con- 
stater que  l'on  est  arrivé  aux  résultats  désirés  et  dans 
quelle  mesure  ? 

R.  —  Les  résultats  désirés  seront  atteints  sans  aucun 
doute,  au  point  de  vue  économique,  en  mettant  en  valeur 
de  vastes  régions  qui  se  coloniseront  peu  à  peu,  et  au  point 
de  vue  politique,  dès  que  la  grande  ligne  dont  la  cons- 
truction a  été  entamée  en  plus  d'un  point,  sera  entière- 
ment achevée. 

Q.  XXXL  —  L'initiative  de  la  construction  du  chemin 
de  fer  est-elle  partie  d'une  source  officielle  ou  est-elle  due 
uniquement  à  des  interventions  privées? 

R.  —  L'initiative  de  la  construction  de  la  ligne  a  été 
prise  depuis  longtemps  déjà  par  le  Gouvernement  brési- 
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lien  ({ui  a  l'ait  étudier  et  établir  le  i)i'OJet;  le  Gouver- 
nement a  fait  beaucoup  d'efforts  et  de  sacrifices  pour 
arriver  à  la  réalisation  du  projet  qui  présentait  évidem- 
ment pour  lui  un  intérêt  majeur,  tant  au  point  de  vue 
économique  que  politique. 

Q.  XXXII.  —  Quelles  sont  les  consé(|uences  indirectes 
que  l'étaldissement  de  la  voie  a  eues  sur  : 

a)  La  civilisation  des  contrées  appelées  à  en  ressentir 
les  effets  ; 

b)  Le  développement  de  l'industrie  et  du  commerce  au 
point  de  vue  des  importations  et  exportations  du  pays; 

c)  L'extension  des  territoires  exploités  et  soumis  défi- 
nitivement au  régime  de  la  colonie  ; 

d)  La  création  de  nouvelles  cultures  ou  de  nouvelles 
industries  ? 

R.  —  Les  conséquences  seront  le  développement  de 
la  population  et  partant  de  la  culture  et  du  commerce  au 
point  de  vue  des  importations  et  des  exportations  du  pays. 

Q.  XXXIII.  —  Quelles  sont  les  particularités  qu'offre 
le  chemin  de  fer  et  quelles  sont  les  dispositions  toutes 
spéciales  ({ue  l'on  a  dû  prendre  par  suite  des  conditions 
exceptionnelles  qui  se  présentaient? 

R.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  n'offre  ni  parti- 
cularités ni  dispositions  spéciales,  mais  elle  se  distingue 
par  les  conditions  économiques  dans  lesquelles  on  a  pu 
l'établir. 
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STATUTS 


DE    LA 


Compagnie  des  chemins  de  fer  Sud-Ouest-Brésiliens^ 

(Société  anonyme) 


L'an  mil  huit  cent  quatre-vingt-dix,  le  vingt-neuf  juillet, 
à  dix  heures  et  demie  du  matin,  par-devant  M^  Alphonse 
Vanden  Eynde,  notaire  résidant  à  Bruxelles, 

Ont  comparu  : 

1°  La  Compagnie  générale  de  Chemins  de  fer  secon- 
daires, société  anonyme,  ayant  son  siège  à  Bruxelles, 
boulevard  Bischoffsheim,  n^  37,  représentée  par  M.Victor 
Tercelin-Monjot,  sénateur,  demeurant  à  Mons,  en  vertu 
des  pouvoirs  qui  lui  ont  été  conférés  par  le  Conseil  d'admi- 
nistration de  cette  société,  suivant  acte  en  minute  reçu 
par  le  notaire  Vanden  Eynde,  soussigné,  le  28  juillet  de 
la  présente  année  ; 

2"  M.  Tercelin-Monjot,  préqualifié,  agissant  encore  en 
nom  personnel  ; 

3""  M.  Gustave  Michelet,  ingénieur,  demeurant  à  Bru- 
xelles, rue  de  Pascale,  n'^  6  ; 

A""  M.  Eugène  Despret,  ingénieur,  demeurant  à  Namur; 

5°  M.  Adolphe  Lekeu,  ingénieur,  demeurant  à  Schaer- 
beek,  chaussée  de  Haecht,  n^  142  ; 

6«  M.  Pierre  Liénart,  ingénieur,  demeurant  à  Ixelles, 
rue  Grespel  ; 

(1)  Il  a  été  rendu  compte  des  modifications  apportées  aux  statuts  par 
diverses  assemblées  générales  des  actionnaires. 
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7°  M.  Alphonse  Spée,  ingénieur,  demeurant  à  Ixelles, 
rue  de  la  Concorde,  n^  23. 

La  dite  Compagnie  générale  de  Chemins  de  fer  secon- 
daires agissant  en  qualité  de  fondateur  et  tous  les  autres 
comparants  en  qualité  de  simples  souscripteurs  de  la 
société  anonyme  dont  l'olyetest  ci-après  déterminé, lesquels 
ont  arrêté  les  statuts  de  la  dite  société  ainsi  qu'il  suit  : 

Titre  premier 
Dénominaiion.  —  Objet.  —  Siège  et  durée  de  la  Société. 


Article  premier. 

Il  est  formé  par  les  présents  statuts  une  Société  anonyme, 
sous  la  dénomination  de  Compagnie  des  Chemins  de  fer 
Sud-Ouest  Brésiliens . 

Article  <;. 

La  Société  a  pour  objet  l'acquisition  de  la  concession,  la 
construction  et  l'exploitation  d'un  réseau  de  chemins  de 
fer  concédé  par  le  Gouvernement  brésilien,  partant  de 
ritararé  (dans  la  province  de  Saint-Paul),  pour  aboutir  à 
Santa-Maria  da  Bocca  do  Monte  (dans  la  province  de  Rio- 
Grande  do  Sul)  avec  deux  embranchements  vers  l'ouest, 
se  détachant  de  la  ligne  principale  à  Ibituva  et  dans  les 
environs  de  la  ville  de  Gruz-Alta. 

Le  gouvernement  Ijrésilien  a  stipulé  au  profit  de  la  con- 
cession :  une  garantie  d'intérêts  sur  le  capital  de  premier 
établissement,  à  raison  de  6  p.  c.  l'an,  pendant  trente  ans, 
payables  par  le  gouvernement  au  change  fixe  de  27  pense 
par  milreis  ;  la  cession  gratuite  de  terrains  nationaux  le 
long  du  chemin  de  fer,  ainsi  qu'un  droit  de  préférence  pour 
l'exploitation  des  mines  situées  dans  ces  terrains. 
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La  susdite  concession  a  été  octroyée  par  le  contrat,  en 
date  du  1  i  novembre  1881),  conclu  entre  M.  le  ministre  de 
l'agriculture,  du  commerce  et  des  travaux  publics,  au  nom 
du  gouvernement  impérial,  et  M.  ringônieur  Joao  Teixeira 
Soares,  sur  la  base  du  décret  impérial  du  Dnovemlire  1889, 
inséré  au  Journal  officiel  le  25  du  même  mois,  et  rendue 
effective  par  le  décret  du  gouvernement  pi'ovisoire  de 
la  Républi([ue  des  Etats-Unis  du  Brésil,  n°  305,  du 
7  avril  1890. 

Certaines  clauses  du  décret  du  9  novembre  JSS9  et  du 
contrat  du  14  du  même  mois,  tVrmant  cahier  des  charges, 
ont  été  modifiées  par  le  décret  susdit  du  7  avril  1890,  et 
le  contrat  de  même  date  qui  s'y  réfère,  ainsi  que  par  le 
décret  du  7  juin  1890,  n^  4G2,  inséré  au  Journal  officiel  du 
Brésil  le  10  juin  1890,  et  le  contrat  consécutif  du 
9  juin  1890. 

La  Compagnie  pourra  acquérir  et  exploiter  toutes  con- 
cessions et  construire  tous  chemins  de  fer  formant  exten- 
sions ou  embranchements  du  susdit  chemin  de  fer. 

Elle  pourra  aussi  effectuer  des  transports  par  axe  et  par 
eau,  pour  autant  qu'ils  constituent  un  service  affluent  de 
l'exploitation  de  son  réseau. 

Son  objet  comprend  encore  l'achat,  l'entretien,  la  con- 
struction de  tout  matériel  nécessaire  â  ses  exploitations, 
l'achat  de  tous  brevets  relatifs  à  la  traction  ou  à  la  con- 
struction de  matériel  et  à  leur  mise  en  valeur,  ainsi  que 
toute  autre  opération  intéressant  l'industrie  de  ses  trans- 
ports. 

La  Société  poui-ra  exploiter,  doinier  à  bail  ou  vendre 
pour  son  compte  et  celui  des  ayants  droit  les  terrains  ({ui 
lui  sont  octroyés  conformément  à  la  concession. 

Autorisé,  à  cet  effet,  par  une  assemblée  des  actionnaii-es 
délibérant  dans  les  conditions  de  l'article  59  de  la  loi  du 
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18  mai  1873,  le  Conseil  d'admiiiisi  ration  pourra  céder  ou 
aliéner  les  droits  que  la  Compagnie  pourrait  avoir  à  la 
concession,  la  construction  et  l'exploitation  des  parties  du 
chemin  de  fer  d'Itararé  à  Santa  Maria  da  Bocca  do  Monte, 
avec  embranchements,  qui  n'auraient  pas  encoi'e  été  con- 
struites ou  pour  la  construction  desquelles  aucune  vente 
d'obligations  n'aurait  été  faite. 

Il  pourra,  moyennant  une  autorisation  donnée  dans  les 
mêmes  conditions, procéder  au  rachat,  en  tout  ou  en  partie, 
des  droits  qu'il  aurait  cédés  ou  aliénés  en  vertu  de  l'alinéa 
précédent. 

Article  3. 

Le  siège  de  la  Société  est  établi  à  Bruxelles  ou  dans  un 
de  ses  faubourgs. 

La  Société  aura  une  représentation  officielle  au  Brésil. 

Article  4. 

La  durée  de  la  Société  est  fixée  à  trente  années  à  dater 
de  ce  jour. 

La  Société  pourra  être  prorogée  ou  dissoute  anticipati- 
vement  par  une  assemblée  générale  délibérant  dans  les 
conditions  déterminées  par  la  loi  pour  les  modifications  aux 
statuts. 

Elle  peut  acquérir  des  concessions  au  Brésil  et  prendre 
des  engagements  pour  une  durée  excédant  le  terme 
social. 

Titre  II. 

Capital  social  —  Obligations. 


Article  5. 


Le  capital  social,  fixé  primitivement  à  25,000,000  de  fr. 
divisé  en  50,000  actions  de  500  francs  chacune,  est  porté 
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à  29,500,000  francs  par  la  création  de  9,000  actions  pri- 
vilégiées de  500  francs  chacune  ;  il  est  créé,  de  plus, 
9,000  actions  de  dividende  sans  désignation  de  valeur  qui 
seront  attribuées  aux  souscripteurs  des  actions  privilé- 
giées, à  raison  d'une  action  de  dividende  pour  une  action 
privilégiée. 

Les  droits  afférents  à  ces  diverses  catégories  de  titres 
sont  déterminés  par  les  articles  30,  35,  41  et  Mais  des 
présents  statuts. 

Article   6. 

Il  est  prévu,  dès  maintenant,  que  le  capital  fixé  à  l'arti- 
cle précédent  pourra  être  successivement  augmenté,  sui- 
vant les  besoins,  par  décisions  d'assemblées  générales 
extraordinaires  délibérant  dans  les  conditions  prévues  par 
l'article  59  de  la  loi  du  18  mai  1873. 

Il  pourra  être  porté  néanmoins  par  simple  résolution  du 
conseil  d'administration  à  34,000,000  de  francs.  Cette 
augmentation  sera  réalisée  par  la  création  de  9,000  nou- 
velles actions  privilégiées  de  500  francs  chacune.  Dans  ce 
cas,  il  sera  créé,  en  outre,  9,000  actions  de  dividende 
sans  désignation  de  valeur  qui  seront  attribuées  aux  sou- 
scripteurs des  nouvelles  actions  privilégiées  dans  la  pro- 
portion fixée  à  l'article  5.  Ces  actions  privilégiées  et  de 
dividende  jouiront  des  mêmes  droits  que  celles  créées  en 
vertu  de  l'article  précédent. 

Article  6/?is. 

Il  pourra  être  créé  ultérieurement  d'autres  séries  d'ac- 
tions privilégiées.  Ces  actions  ne  jouiront  jamais  d'avan- 
tages supérieurs  à  ceux  qu'attribuent  les  présents  statuts 
aux  actions  privilégiées  actuellement  créées  ou  dont  la 
création  est  prévue  par  l'article  6. 
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Aucune  augmeniatioii  de  capital  par  la  création  d'actions 
privilégiées  ne  pourra  toutefois  dépasser  le  montant  de  la 
capitalisation  à  5  ^^loo  p.  c.  du  montant  de  la  garantie 
gouvernementale  trentenaire,  déduction  faite  de  la  part  de 
cette  garantie  nécessaire  pour  faire  face  pendant  trente 
ans  aux  charges  d'amortissement  et  d'intérêt  des  obliga- 
tions émises. 

Article   7. 

Les  50,000  actions  sont  souscrites  comme  suit  : 

1°  La  Compagnie  générale  de  Chemins  de  fer  secon- 
daires, représentée  comme  il  est  dit  ci-dessus,  quarante- 
neaf  mille  neuf  cent  nonante-quatre  actions    .     .    49,994 

2°  M.  Tercelin-Monjot,  en  nom  personnel,  une 
action 

3^  M.  Michelet,  une  action 

4^  M.  Despret,  une  action  .      .    ^ 

5°  M.  Lekeu,  une  action         

6^  M.  Liénart,  une  action 

1^  M.  Spée,  une  action 

Ensemble  cinquante  mille  actions 50,000 

Sur  chacune  de  ces  actions,  un  versement  en  espèces 
de  10  p.  c,  soit  ensemble  2,500,000  francs,  a  été  fait  en 
présence  du  notaire  et  des  témoins  soussignés  et  remis 
entre  les  mains  de  M.  Lekeu,  chargé  d'en  faire  le  dépôt  au 
nom  de  la  Société  à  la  banque  Philippson,  Hor^vitz  et  G^^, 
à  Bruxelles. 

Les  9,000  actions  privilégiées  actuellement  créées  sont 
souscrites  par  la  Compagnie  générale  de  chemins  de  fer 
secondaires,  qui  reçoit  en  même  temps  les  9,000  actions 
de  dividende  qui  y  correspondent. 

Sur  chacune  de  ces  actions  privilégiées,  un  versement 
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en  espèces  de  10  p.  c,  soit  ensemble  450,000  francs,  a 
été  foit  en  présence  dn  notaire  et  des  témoins  soussignés 
et  remis  entre  les  mains  de  M.  Alphonse  Spée,  susdit, 
chargé  d'en  faire  le  dépôt  au  nom  de  la  Société  chez  son 
banquier. 

Le  Conseil  déterminera  les  époques  des  versements 
ultérieurs. 

Les  appels  de  fonds  sont  faits  aux  actionnaires  par  lettres 
recommandées  à  la  poste,  quinze  jours  au  moins  avant 
l'époque  fixée  pour  le  versement. 

Article  8. 

A  défaut  de  payement  aux  époques  fixées,  l'intérêt  est 
dû  à  raison  de  6  p.  c.  l'an.  Il  court  de  plein  droit  et  sans 
mise  en  demeure  du  jour  de  l'exigibilité  jusqu'au  jour  du 
payement. 

Le  Conseil  d'administration  peut,  à  son  choix,  ou  pour- 
suivre l'actionnaire  en  exécution  de  ses  engagements,  ou 
prononcer  la  déchéance  après  une  simple  mise  en  demeure 
restée  infructueuse  pendant  un  délai  de  quinze  jours.  Il 
pourra  abandonner  les  poursuites  en  payement  pour  re- 
courir à  la  déchéance. 

Toute  action  ainsi  frappée  de  déchéance  est  vendue 
avec  charge  de  libération,  à  la  Bourse  de  Bruxelles,  par 
les  soins  de  l'administration.  Le  prix  provenant  de  la 
vente  s'impute,  déduction  faite  des  frais,  sur  ce  qui  est  dû 
à  la  Société  par  l'actionnaire  défaillant.  Celui-ci  reste 
débiteur  de  la  différence,  s'il  y  a  déficit,  mais  profite  de 
l'excédent,  s'il  en  existe. 

Article  9. 

Les  actionnaires  ont  à  toute  époque  le  droit  de  libérer 
leurs  actions  jusqu'à  concurrence  de  20  p.  c.  Au  delà  de 
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cette  limite,  le  Conseil  d'admiiiistation  a  le  di'oit  d'autori- 
ser, de  limiter,  de  suspendre  ou  d'interdire  les  verse- 
ments anticipatifs. 

11  ne  sera  paye  ni  intérêts,  ni  dividendes  sur  les  verse- 
ments faits  par  anticipation. 

Article   10. 

Les  actions  restent  nominatives  jus!{u'à  leur  entière 
libération  ;  leur  cession  s'opère  par  une  déclaration  de 
transfert,  datée  et  signée  par  le  cédant  et  le  cessionnaire 
ou  par  leurs  fondés  de  pouvoirs  et  inscrite  sur  le  registre 
de  transfert. 

La  Société  n'intervient  que  pour  régulariser  le  transfert 
sur  le  registre  des  actionnaires  en  nom.  Elle  n'est  respon- 
sable ni  des  conséquences  du  transfert,  ni  de  l'individualité 
ou  de  la  capacité  des  parties  contractantes  et  de  leurs 
fondés  de  pouvoirs. 

Les  frais  de  mutation  des  titres  nominatifs  en  titres  au 
porteur  et  réciproquement  sont  à  la  charge  des  titulaires. 

Article   11. 

Les  actions  libérées  pourront  être  mises  au  porteur  ; 
leur  cession  s'opère  par  la  seule  tradition  du  titre. 

Tout  propriétaire  d'actions  au  porteur  peut  déposer  ses 
titres  dans  la  caisse  sociale. 

Il  reçoit  en  échange  un  récépissé  nominatif  non  trans- 
missible. 

Le  Conseil  d'administration  détermine  les  conditions  et 
les  frais  de  ce  dépôt. 

Article    12. 

Afin  de  compléter  les  ressources  nécessaires  pour 
exécuter  et  outiller   une  première  partie  du  réseau,  le 
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Conseil  d'adniinisU'aiioii  est,  dès  luaintenaDt,  autorisé  â 
créer  une  première  série  d'obligations  remboursables  au 
pair  en  quatre-vingt-dix  ans,  par  voie  de  tirage  au  sort  ; 
le  service  de  l'intérêt  et  de  l'amortissement  de  ces  obliga- 
tions sera  net  de  tout  impôt  brésilien  et  la  charge  annuelle 
nécessaire  pour  ce  service  ne  pourra  pas  dépasser  la 
somme  de  1,280,000  francs. 

L'émission  de  cette  première  série  d'obligations  ne 
pourra  se  faire  que  pour  autant  qu'un  contrat  d'entreprise 
soit  préalablement  intervenu  pour  la  construction  d'une 
partie  du  réseau  concédé,  comportant  une  longueur  telle 
que  le  montant  de  la  garantie  gouvernementale  y  attachée 
pendant  les  trente  premières  années,  suivant  les  stipula- 
tions des  actes  de  concession,  soit  égal  au  montant  annuel 
du  service  d'intérêts  et  d'amortissement  des  obligations 
vendues,  saul  la  réserve  mentionnée  ci-dessous. 

Il  pourra  être  émis  ultérieurement,  en  vue  de  la  con- 
struction des  autres  parties  du  réseau,  d'autres  séries 
d'obligations  remboursables  en  quatre-vingt-dix  ans,  en 
quantité  telle  que  leur  service  d'intérêts  et  d'amortisse- 
ment pendant  les  trente  premières  années  corresponde 
également  à  une  somme  annuelle  équivalant  aux  garanties 
annuelles  accordées  par  le  gouvernement  brésilien  pen- 
dant trente  ans  dans  les  actes  de  concession,  sauf  la 
réserve  suivante. 

Par  suite  de  la  création  d'actions  privilégiées,  il  ne 
pourra  être  émis  d'obligations  qu'en  nombre  tel,  que  la 
somme  nécessaire  pour  le  service  annuel  d'amortissement 
et  d'intérêt  des  obligations  ne  dépasse  pas  le  montant  de 
la  garantie  gouvernementale  trentenaire,  déduction  faite 
de  la  part  réservée  à  la  charge  d'amortissement  et  d'inté- 
rêt des  dites  actions  privilégiées,  ainsi  qu'il  est  prévu  à 
l'article  ^bis  des  présents  statuts. 
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Le  Conseil  d'administration  déterminera  le  type  et  le 
nombre  des  obligations  à  ci-éer  dans  les  limites  indiquées 
au  présent  article. 

Article  13. 

Gonformément  à  l'article  32,  ,§  2,  du  décret  du  17  jan- 
vier 1890,  réformant  la  loi  n^  3050,  du  4  novembre  1882, 
du  Brésil,  les  obligations  à  créer  auront  comme  garantie 
tout  l'actif  et  tous  les  biens  de  la  Société  situés  au  Brésil, 
et  conséquemment  la  garantie  d'intérêts  accordée  par  le 
gouvernement  brésilien,  telle  qu'elle  est  spécifiée  à  l'arti- 
cle 2  ci-dessus. 

En  conformité  du  décret  du  Gouvernement  brésilien  du 
17  janvier  1890,  article  2,  §  P'",  le  Conseil  d'administra- 
tion pourra  affecter  en  hypothèque  pour  la  garantie  des 
obligations,  le  chemin  de  fer,  y  compris  tous  ses  immeu- 
bles, matériel  fixe  et  roulant. 

Titre  III. 
Administration  et  surveillance. 


Article    14 


La  Société  est  administrée  par  un  Conseil  composé  de 
cinq  administrateurs  au  moins  et  de  neuf  au  plus. 

Article   15. 

Le  Conseil  d'administration,  dans  les  limites  et  en  con- 
formité des  statuts,  est  investi  des  pouvoir  les  plus  étendus 
pour  l'administration  et  la  gestion  de  la  Société. 

Tout  ce  qui  n'est  pas  expressément  réservé  â  l'assem- 
blée générale  par  les  statuts  ou  par  la  loi  est  de  la  com- 
pétence du  Conseil. 

Il  peut,  en  conséquence,  et  sans  que  cette  énumération 
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ait  un  cai'actère  limitatif,  faire  tous  actes  rentrant  dans 
l'objet  de  la  Société,  accorder  toutes  mainlevées,  renon- 
cer à  tous  droits  réels,  faire  tous  achats  et  toutes  ventes 
d'immeubles,  tous  compromis  et  transactions,  consentir  et 
accepter  toutes  hypothèques  et  titres  nouveaux,  le  tout 
sans  être  tenu  de  faire  conster  d'aucun  pa3^ement. 

Le  Conseil  nomme  et  révoque  les  employés  et  agents  de 
la  Société  et  fixe  leurs  traiteipients. 

Article   16. 

Le  Conseil  d'administration  élit  un  président  parmi  ses 
membres. 

En  cas  d'empêchement,  le  président  peut  être  remplacé 
par  un  administrateur  désigné  par  le  Conseil. 

Article   17. 

Le  Conseil  d'administration  se  réunit,  sur  la  convocation 
du  président,  aussi  souvent  que  l'intérêt  de  la  Société 
l'exige. 

Il  doit  être  convoqué  lorsque  trois  administrateurs  au 
moins  le  demandent. 

Les  réunions  du  Conseil  ont  lieu  à  Bruxelles.  Elles  pour- 
ront avoir  lieu,  par  exception,  dans  une  autre  ville  ou  à 
l'étranger. 

Article  18. 

Le  Conseil  ne  peut  délibérer  si  la  majorité  de  ses  mem- 
bres n'est  présente  ;  les  résolutions  sont  prises  à  la 
majorité  des  voix  du  conseil,  si  ce  n'est  cependant  le  cas 
oii,  en  vertu  de  l'article  50  de  la  loi  sur  les  sociétés,  un  ou 
plusieurs  administrateurs  devraient  s'abstenir  de  prendre 
part  à  la  délibération  ;  dans  ce  cas,  les  résolutions  sont 
prises  à  la  majorité  des  autres  membres. 
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Article  19. 

Les  délibérations  du  Conseil  sont  constatées  par  des 
procès-verbaux  signés  par  le  président  et  par  les  membres 
qui  ont  pris  part  à  la  délibération  et  inscrites  dans  un 
registre  spécial  tenu  au  siège  de  la  Société. 

Article  20. 

Les  copies  ou  extraits  sont  signés  par  le  président  et 
par  l'un  des  membres  du  Conseil  et,  en  cas  d'empêche- 
ment du  président,  par  le  membre  du  Conseil  qui  le  rem- 
place. 

Il  sera  créé  au  sein  du  Conseil  un  comité  permanent 
d'administration,  composé  de  trois  membres. 

Le  Conseil  d'administration  peut,  sous  sa  responsa- 
bilité, déléguer  tout  ou  partie  de  ses  pouvoirs  au  comité 
permanent. 

Le  Conseil  peut  confier  la  gestion  des  affaires  journa- 
lières à  un  directeur  pris  dans  le  Conseil  ou  en  dehors. 

Article  21. 

Le  Conseil  d'administration  peut  déléguer  temporaire- 
ment, pour  les  actes  et  opérations  au  Brésil  ou  dans 
d'autres  pays  étrangers,  tout  ou  partie  de  ses  pouvoirs  à 
un  ou  plusieurs  de  ses  membres  ou  même  à  une  ou  plu- 
sieurs personnes  étrangères  à  la  Société,  et  constituer 
un  ou  des  mandataires  dans  ce  but. 

Ces  délégations  et  mandats  prévus  pour  la  représenta- 
tion de  la  Société  au  Brésil  sont  révocables  en  tout  temps; 
le  Conseil  est  autorisé  à  donner  aux  personnes  munies  de 
ces  pouvoirs  ou  de  ces  mandats  le  titre  d'administrateur- 
délégué,  ou  tout  autre,  suivant  les  circonstances. 

Il  peut  leur  accorder  des  indemnités  spéciales,   régu- 


—  011  — 

lières  ou    temporaires,    à  prélever  sur   les   frais   géné- 
raux. 

Le  Conseil  d'administration  peut  aussi  charger  un  ou 
plusieurs  de  ses  membres  de  missions  spéciales  et  déter- 
miner les  émoluments  qui  seront  attachés  à  l'accomplisse- 
ment de  ces  mandats. 

Article   22. 

Tous  les  actes  qui  engagent  la  Société  autres  que  les 
actes  de  service  journalier  sont  signés  par  un  administra- 
teur en  même  temps  que  par  le  directeur.  Le  Conseil 
d'administration  peut  déléguer  l'une  ou  l'autre  de  ces 
signatures. 

En  cas  d'empêchement  du  directeur,  cette  signature  est 
remplacée  par  celle  d'un  second  administrateur. 

Article  23. 

Les  significations  et  notifications  judiciaires  et  extra- 
judiciaires sont  faites  et  les  actions  judiciaires  sont 
intentées  et  suivies  au  nom  de  la  Société,  poursuites  et 
diligences  du  président  du  Conseil,  de  celui  qui  le  rem- 
place ou  d'un  membre  du  comité  permanent. 

Article  24. 

Les  opérations  de  la  Société  sont  surveillées  par  trois 
commissaires  au  moins  et  cinq  au  plus. 

Article  25. 

Les  administrateurs  et  les  commissaires  sont  nommés 
et  révocables  par  l'assemblée  générale   des  actionnaires. 

Article  26. 
Chaque  année,  un  administrateur  et  un   commissaire 
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sont  soumis  à  réélection.  Si  le  Conseil  est  composé  de  plus 
de  six  mem))res,  il  en  sortira  deux  après  la  deuxième 
année. 

L'ordre  de  sortie  est  détei-miné  par  la  voie  du  sort. 

En  cas  de  vacance  dans  le  Conseil,  il  pourra  y  être 
pourvu  provisoirement  par  le  Conseil  d'administration  et 
le  collège  des  commissaires  réunis,  jusqu'à  la  première 
assemblée  générale  qui  statuera  sur  la  nomination. 

Article  27. 

Pour  cautionnement  de  leur  gestion,  les  membres  du 
Conseil  d'administration  sont  tenus  de  déposer  chacun 
50  actions  de  la  Société  et  les  commissaires  20. 

Le  cautionnement  ne  peut  être  restitué  ou  rendu  libre 
qu'après  décharge  donnée  par  l'approbation  du  bilan  de 
l'exercice  pendant  lequel  les  fonctions  d'administrateurs 
ou  de  commissaires  auront  pris  fin. 

Article  28. 

En  dehors  du  tantième  des  bénéfices  mentionné  à  l'ar- 
ticle 40,  les  administrateurs,  les  membres  du  comité  per- 
manent et  les  commissaires  reçoivent  une  indemnité  fixée 
par  l'assemblée  générale. 

Titre  IV. 
Assemblées   générales. 


Article    29. 


L'assemblée  générale  régulièrement  constituée  repré- 
sente l'universalité  des  actionnaires. 

Ses  décisions  sont  obligatoires  pour  tous,  même  pour 
les  absents. 
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Article  30. 

L'assemblée  se  compose  de  tous  les  titulaires  ou  porteurs 
d'actions  non  privilégiées,  d'actions  privilégiées  et  d'ac- 
tions de  dividende. 

Article  31. 

Pour  assister  à  l'assemblée,  les  actionnaires  doivent 
faire  connaître,  cinq  jours  d'avance,  à  l'administration, 
le  nombre  et  les  numéros  des  titres  pour  lesquels  ils 
entendent  prendre  part  au  vote  ;  de  plus,  les  possesseurs 
de  titres  au  porteur  doivent,  cinq  jours  francs  d'avance, 
en  faire  le  dépôt  au  siège  social  ou  dans  d'autres  établisse- 
ments désignés  par  le  Conseil.  Les  mandataires  doivent, 
en  outre,  être  porteurs  d'un  pouvoir,  dont  les  ib rmes 
peuvent  être  déterminées  par  le  Conseil  d'administration. 

Article  32. 

A  partir  de  1891,  l'assemblée  se  réunit  de  droit  le  pre- 
mier jour  non  férié  après  le  1^'' juillet  de  chaque  année, 
à  11  heures  du  matin,  au  siège  de  la  Société,  à  moins 
qu'un  autre  local  n'ait  été  désigné  dans  les  convocations. 

Dans  cette  réunion,  on  procède  à  la  réélection  ou  au 
remplacement  des  administrateurs  et  des  commissaires 
sortants. 

Il  est  donné  communication  à  cette  réunion  du  bilan 
de  la  Société  et  du  rapport  sur  les  opérations  de  l'exer- 
cice clos. 

Après  rapport  des  commissaires,  l'assemblée  statue  sur 
le  bilan. 

Article  33. 

L'assemblée  générale  peut  être  convoquée  extraordi- 

40. 


—  014  — 

nairemeiit  par  le  Conseil  d'administration  et  par  le  collège 
des  commissaires. 

Elle  est  convoquée  extraordinairement  sur  la  demande 
écrite  de  dix  actionnaires  représentant  le  cinquième  du 
capital  social. 

Article  34. 

Le  président  du  Conseil  d'administration  ou,  à  son 
défaut,  l'administrateur  délégué  par  le  Conseil  préside 
l'assemblée  générale.  Il  désigne  le  secrétaire.  Les  deux 
plus  forts  actionnaires  acceptants  sont  de  droits  scruta- 
teurs. 

Les  procès-verbaux  sont  signés  par  le  président,  par  le 
secrétaire  et  par  les  deux  scrutateurs. 

Les  expéditions  à  délivrer  aux  tiers  sont  signées  par 
le  président  et  un  administrateur. 

Article  35. 

Chaque  actionnaire  a  autant  de  voix  qu'il  a  d'actions 
non  privilégiées,  privilégiées  et  de  dividende  ;  nul  ne  peut 
prendre  part  au  vote  pour  un  nombre  d'actions  dépassant 
la  cinquième  partie  du  nombre  des  actions  émises  ou  les 
deux  cinquièmes  des  actions  pour  lesquelles  il  est  pris 
part  au  vote. 

Article  36. 

Les  votes  ont  lieu  par  appel  nominal  à  la  majorité  abso- 
lue des  suffrages.  Toutefois,  les  élections  et  les  révoca- 
tions d'administrateurs  et  de  commissaires  ont  lieu  au 
scrutin  secret  ;  il  en  est  de  même  pour  tout  autre  objet, 
si  le  scrutin  secret  est  demandé  par  cinq  actionnaires  au 
moins. 

En   cas  d'élection,  si  la  majorité  n'est  pas  obtenue  au 
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premier  tour  de  scrutin,  il  est  l'ait  un  ballottage  entre  les 
deux  candidats  (|ui  ont  obtenu  le  plus  de  voix. 

En  cas  d'égalité  de  suffrages,  le  plus  âgé  est  proclamé. 

Le  scrutin  secret  a  lieu  au  moyen  de  bulletins  de  1,000, 
de  100,  de  10  et  de  1  voix,  (pii  sont  remis  aux  action- 
naires à  concurrence  du  nombre  de  voix  auquel  chacun 
d'eux  a  droit. 

Article  37. 

L'assemblée  générale  délibère  sur  toutes  les  proposi- 
tions qui  lui  sont  faites  par  le  Conseil  d'administration  ou 
par  la  majorité  des  commissaires. 

Aucune  proposition  faite  par  des  actionnaires  n'est 
mise  en  délibération  si  elle  n'est  signée  par  des  action- 
naires représentant  le  cinquième  au  moins  du  capital 
social  et  si  elle  n'a  été  communiquée  au  Conseil  d'admi- 
nistration au  moins  un  mois  d'avance. 

Article  38. 

Si,  dans  une  assemblée  extraordinaire,  réunie  à  la  suite 
d'une  première  convocation  pour  modifier  les  statuts,  la 
moitié  des  titres  n'est  pas  représentée,  il  est  fait,  dans  les 
trente  jours,  une  seconde  convocation,  avec  le  même 
ordre  du  jour,  et  la  nouvelle  assemblée  peut  alors  délibé- 
rer sur  les  objets  à  l'ordre  du  jour  quel  que  soit  le  nombre 
des  titres  représentés. 

Dans  l'un  comme  l'autre  cas,  les  décisions  pour  être 
valables  doivent  réunir  les  trois  quarts  des  voix. 

Article  SSbis, 

Les  dispositions  des  présents  statuts  concernant  les  con- 
ditions de  la  création  des  actions  privilégiées  et  les  avan- 
tages qui  leur  sont  attachés,  ne  peuvent  être  modifiés  que 
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pour  autant  que  toutes  les  actions  privilégiées  soient 
représentées  à  l'assemblée  et  à  l'unanimité  des  voix 
qu'elles  confèrent,  et,  en  outre,  moyennant  l'observation 
des  formes  ordinaires  prescrites  relativement  aux  modifi- 
cations des  statuts  par  l'article  59  de  la  loi  du  18  mai 
1873. 

Titre  V. 
Bilan.  —  Répartition.  —  Réserve. 


Article  39. 

Au  31  décembre  de  chaque  année,  et  pour  la  première 
fois  le  31  décembre  1890,  les  comptes  de  la  Société  sont 
arrêtés  et  l'administration  dresse  le  bilan  conformément 
à  la  loi. 

Article  40. 

Le  bilan  et  les  pièces  k  l'appui  sont  remis,  avant  le 
1^**  mai,  aux  commissaii-es,  qui  ont  un  mois  pour  les  exami- 
ner et  faire  rapport. 

Article  41. 

Le  bénéfice  est  constitué  par  l'excédent  favorable  dn 
bilan,  déduction  faite  des  frais  généraux,  du  service  des 
obligations  et  des  amortissements  pour  moins-value  qui 
seraient  décidés  par  le  Conseil  d'administration. 

Sur  ce  bénéfice,  il  est  prélevé  : 

1"  5  p.  c.  pour  la  formation  du  fonds  de  réserve  légal  ; 

2*^  Une  somme  égale  à  1.20  p.  c.  du  montant  versé  des 
actions  privilégiées  avec  droit  de  répétition  sur  les  exerci- 
ces ultérieurs  en  cas  d'insuffisance.  Cette  somme  sera 
versée  dans  un  fonds  qui  servira  à  l'amortissement  des 
actions  privilégiées,  soit  au  pair  par  tirage  au  sort,  soit 
au-dessous  du  pair  par  voie  de  rachat. 
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Chaque  année  il  sera  créé  un  nombre  d'actions  de  divi- 
dende égal  au  nombre  d'actions  privilégiées  amorties  et 
chaque  action  privilégiée  amortie  par  tirage  au  sort  ou 
par  rachat  sera  remplacée  par  une  action  de  dividende  ; 

3^  La  somme  nécessaire  pour  payer  aux  actions  privilé- 
giées amorties  et  non  amorties  un  dividende  de  4  p.  c.  du 
montant  appelé  et  versé  de  ces  actions.  En  cas  d'insuffi- 
sance de  bénéfice  pour  parfaire  ce  dividende,  il  sera  fait 
sur  les  exercices  ultérieurs,  au  profit  de  ces  actions, 
reprise  du  complément  augmenté  des  intérêts  composés  à 
4  p.  c.  l'an. 

Le  dividende  afférent  aux  actions  privilégiées  amorties 
sera  versé  dans  le  fonds  d'amortissement  des  actions 
privilégiées  ; 

4^  10  p.  c.  du  surplus  pour  le  conseil  d'administration 
et  le  collège  des  commissaires  à  répartir  entre  eux  sui- 
vant leurs  conventions  particulières  ; 

5^  Le  solde  sera  réparti  par  parts  égales  entre  toutes 
les  actions  non  privilégiées,  de  dividende  et  privilégiées 
non  amorties. 

Article  42. 

L'application  du  fonds  de  réserve  est  réglée  par  le 
Conseil  d'administration. 

Lorsque  ce  fonds  aura  atteint  10  p.  c.  du  capital,  la 
retenue  ne  sera  plus  obligatoire. 

Si  le  fonds  est  entamé,  la  retenue  est  faite  de  nouveau 
jusqu'à  ce  qu'il  soit  complet. 

Article  43. 

Tous  les  dividendes  qui  n'ont  pas  été  touchés  dans  les 
cinq  ans  de  leur  exigibilité  sont  prescrits  et  restent  acquis 
à  la  Société  ;  ils  servent  à  augmenter  le  fonds  de  réserve. 
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Titre  VI. 
Liquidation. 


Article  44. 

L'assemblée  générale  qui  prononcera  la  dissolution 
nommera  le  ou  les  liquidateurs  et  déterminera  leurs  pou- 
voirs. 

Article  Whis. 

En  cas  de  liquidation,  l'avoir  social  sera  affecté  en 
premier  lieu  au  remboursement  de  toutes  les  actions  privi- 
légiées non  encore  amorties,  ainsi  que  de  leurs  dividendes 
en  souffrance,  avec  intérêts  composés,  s'il  y  a  lieu  ;  le 
surplus  sera  partagé  également  entre  les  actions  privilé- 
giées remboursées  par  la  liquidation,  les  actions  non 
privilégiées  et  les  actions  de  dividende. 

Titre  VII. 
Éîeciion  de  domicile  et  compétence. 


Article  45. 

Chaque  actionnaire  est  tenu  de  faire  connaître  à  la 
Société  le  domicile  élu  par  lui  en  Belgique^  où  toutes  les 
notifications,  assignations  et  significations  pourront  vala- 
blement lui  être  adressées. 

Faute  de  ce  faire,  les  notifications  pourront  être  faites 
au  siège  de  la  Société. 

Titre  VIII . 
Attribution  de  juridiction. 


Article  46. 
Il  est  fait,  par  les  présents  statuts,  attribution  de  juri- 


—  619  — 

diction  aux  tribunaux  du  Brésil  pour  toutes  les  opérations 
faites  par  la  Société  dans  ce  pays. 

Titre  IX. 
Dispositions  transitoires. 


Article  47. 

Sont  nommés  pour  la  première  fois  aux  fonctions  de 
commissaires  :  MM.  Charles  Horn-Feist,  banquier,  demeu- 
rant à  Anvers  ;  Alfred  de  Hults,  propriétaire,  demeurant 
à  Watermael-Boitsfort,  et  Edouard  Gilbert,  propriétaire, 
à  Bruxelles. 

Article  48. 

Une  assemblée  générale  qui  se  tiendra  immédiatement 
après  la  constitution  de  la  présente  Société,  procédera  à 
la  première  fixation  du  nombre  des  administrateurs  et  à 
leur  nomination  ;  elle  déterminera  également  les  indemni- 
tés fixes  à  allouer  aux  administrateurs,  aux  membres  du 
comité  permanent  et  aux  commissaires,  par  application  de 
l'article  28  des  présents  statuts. 

Dont  acte,  sur  projet  fourni  et  à  l'instant  rendu,  fait  et 
passé  à  Bruxelles,  au  siège  de  la  Compagnie  générale  de 
Chemins  de  fer  secfmdaires,  en  présence  de  MM.  Henri 
Dupré  et  Florimond  Meunier,  demeurant  tous  les  deux  à 
Bruxelles,  témoins  requis. 

Lecture  faite,  les  comparants  ont  signé  avec  les  témoins 
et  le  notaire . 

(Suivent  les  signatures). 
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CAHIER    DES    CHARGES 


REGISSANT 


LA   CONCESSION   DES   LIGNES   DE  CRUZ-ALTA 
AU  FLEUVE  DE  L'URUGUAY 


I 

Est  autorisé  le  transfert  par  la  Compagnie  Estrada  de 
Ferro  Sao  Paulo-Rio-Grande,  en  qualité  de  cessionnaire, 
par  le  décret  n"  1386  du  6  mai  1893,  du  chemin  de  fer  de 
Itararé  à  Gruz-Alta  et  embranchements,  par  les  décrets 
n''^  10 132  du  9  novembre  1889,  305,  462,  920  et  1061  du 
7  avril,  du  7  juin,  du  24  octo])re  et  du  22  novembre,  tous 
de  1890,  à  la  Compagnie  des  Chemins  de  Fer  Sud-Ouest 
brésiliens^  de  la  partie  de  la  concession  du  privilège  pour 
90  ans,  garantie  d'intérêts  de  6  p.  c.  l'an  et  terres 
vacantes  (dévolu tas),  que  comprend  le  tronçon  de  Cruz- 
Alta  au  fleuve  Uruguay,  d'une  extension  totale  de 
381k520,  suivant  les  études  définitives  déjà  approuvées 
par  le  décret  n"  1088  du  20  octobre  1892,  et  l'embranche- 
ment de  rijuhj-Grande,  de  Gruz-Alta  à  Povo-Novo,  d'une 
extension  totale  de  292k250,  également  suivant  les 
études  définitives  déjà  approuvées  par  le  décret  n^  1964 
du  13  févriei^  de  l'année  courante. 

II 

Le  capital  garanti  avec  les  intérêts  de  6  p.  c.  l'an  et 
durant  30  ans,  dans  la  lorme  de  la  concession  faite  par  le 
décret  n^  10432  du  9  novembre  1889.  sera  celui  qui  sera 
nécessaire  à  la  construction  du  tronçon  et  de  l'embran- 
chement aux(|uels  se  i^éfère  la  chiuse  précédente  jusqu'au 
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maximum  de  30.000  $  000  par  kilomètre  de  l'extension 
totale  de  la  môme  li^iie,  qui  eu  aucun  cas  ne  pourra  être 
dépassé  et  la  cession  gratuite  des  terres  vacantes  (devo- 
lutas)  sera  faite  dans  une  zone  maximum  de  15  kilomètres 
de  chaque  coté  de  l'axe  de  la  ligne,  dans  les  termes  de  la 
clause  troisième  du  décret  n"  305  du  7  avril  1890,  com- 
bi]iée  avec  la  première  du  décret  n^  10432  du  9  novembre 
188'),  poui'vu  que  l'aire  totale  de  ces  terres  ne  surpasse 
pas  celle  qui  correspondra  à  la  moyene  de  9  kilomètres 
pour  chaque  coté  de  retendue  totale  des  dites  lignes. 

La  Compagnie  devra  utiliser  ces  terres  dans  le  délai  de 
50  ans,  comptés  delà  date  du  décret  n^  305  du  7  avril 
1890,  sous  peine  de  perdre  le  droit  sur  celles  qui  n'auront 
pas  été  utilisées  au  bout  de  ce  délai. 

En  plus  des  privilèges  et  faveurs  ci-dessus  mentionnés, 
le  gouvernement  maintient  le  droit  d'exproprier  dans  les 
termes  du  décret  n^  816  du  10  juillet  1855,  les  terres  de 
domaine  particulier,  immeubles  et  améliorations,  qui 
seront  requis  pour  la  plate-forme  du  chemin  de  fer, 
stations,  magasins  et  autres  dépendances  spécifiées  par  les 
études  définitives,  dans  les  termes  du  décret  n^  10432  du 
9  novembre  1889  précité. 

III 

Les  travaux  de  construction  des  tronçons,  maintenant 
cédés,  se  poursuivront  sans  interruption,  tous  devant  être 
terminés  dans  le  délai  de  six  ans  comptés  à  partir  de  la 
signature  du  contrat  respectif. 

IV 

Le  représentant  de  la  Compagnie  avec  domicile  légal 
dans  la  République  des  Etats-Unis  du  Brésil,  pour  la 
partie  de  sa  ligne  déjà  en  exploitation,  sera  le  même  pour 
la  partie  de  la  ligne  maintenant  cédée. 


—  622  — 

V 

On  tâchera  de  donner  aux  courbes  le  plus  grand  rayon 
possible.  Le  plus  petit  rayon  sera  de  100  mètres. 

Les  courbes  qui  se  suivront  en  sens  contraire  devront 
être  séparées  par  un  alignement  droit  de  10  mètres  au 
moins. 

La  plus  grande  déclivité  sera  de  3  p.  c. 

Le  chemin  de  fer  sera  divisé  en  sections  de  service  de 
machines,  telles  que  pour  chacune  d'elles  on  puisse  unifier 
les  conditions  techniques  de  manière  à  tirer  le  meilleur 
profit  de  la  iorce  des  moteurs. 

Les  rampes,  contre-rampes  et  paliers  seront  raccordés 
par  des  courbes  verticales  de  rayon  et  développement 
convenables.  Toute  rampe  suivie  d'une  contre-rampe 
sera  séparée  de  cette  dernière  par  un  palier  de  30  mètres 
au  moins.  Dans  les  tunnels  et  dans  les  courbes  de  petits 
rayons  on  évitera  le  plus  possible  l'emploi  de  fortes 
déclivités. 

Sur  les  grands  ponts  et  viaducs  métalliques,  aussi  bien 
qu'à  l'entrée  de  ces  ouvrages,  on  tâchera  de  ne  pas 
employer  des  courbes  de  petit  rayon  ou  de  fortes  déclivités 
afin  d'éviter  la  production  de  vibrations  nuisibles  aux 
joints  et  articulations  des  diverses  pièces. 

Les  haltes  et  stations  seront  de  préférence  situées  sur 
une  portion  de  voie  en  ligne  droite  et  de  niveau. 

VI 

Le  chemin  de  fer  sera  à  voie  sim})le,  mais  il  aura  les 
déviations  et  lignes  auxiliaires  qui  seront  nécessaires  pour 
le  mouvement  des  trains. 

La  distance  entre  les  faces  intérieures  des  rails  sera  de 
1  mètre. 
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Les  dimensions  du  profil  transversal  seront  soumises  à 
l'approbation  du  Gouvernement. 

Les  fossés  longitudinaux  auront  les  dimensions  et  dé- 
clivités nécessaires  pour  le  prompt  écoulement  des  eaux. 

L'inclinaison  des  talu-sdes  tranchées  et  des  l'emblais  sera 
fixée  en  vue  de  leur  hauteur  et  de  la  nature   du   terrain. 

VII 

La  Compagnie  exécutera  tous  les  travaux  d'art  et  fera 
tous  les  travaux  nécessaires  pour  que  la  plate-forme  ne 
présente  aucun  obstacle  à  Lécoulement  des  eaux  et  pour 
que  la  direction  des  autres  voies  de  communication  (^ui 
existent  ne  reçoive  que  les  modifications  indispensables  et 
préalablement  approuvées  par  le  Gouvernement. 

Les  croisements  avec  les  rues  ou  les  chemins  publics 
pourront  être  supérieurs,  inférieurs  ou,  quand  il  sera 
absolument  impossible  de  faire  autrement,  de  niveau,  mais 
la  Compagnie  devra  exécuter  à  ses  dépens  les  travaux 
que  les  susdits  croisements  rendront  nécessaires,  et  les 
dépenses  des  signaux  et  des  gardes  qui  seront  requis  pour 
les  barrières,  pendant  la  journée  et  la  nuit,  demeureront 
aussi  à  sa  charge . 

La  Compagnie  aura  le  droit  de  modifier  la  direction  des 
rues  ou  des  chemins  publics  afin  d'améliorer  les  croise- 
ments ou  d'en  diminuer  le  nombre,  en  demandant  préa- 
lablement le  consentement  du  Gouvernement,  et,  quand 
de  droit,  de  la  Chambre  municipale  et  sans  qu'elle  puisse 
percevoir  aucune  taxe  pour  le  passage  aux  points  d'inter- 
section. 

La  Compagnie  exécutera  les  travaux  nécessaires  à 
l'écoulement  des  eaux  utilisées  pour  l'approvisionnement 
ou  pour  les  besoins  industriels  ou  agricoles  et  permettra 
que,  pour  des  raisons  semblables,  ces  travaux  soient  effec- 
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tués  en  tout  temps,  })ourvu  ({u'il  n'en  résulte  aucun 
dommage  pour  le  chemin  de  i'ev. 

Le  chemin  de  fer  ne  pourra  empêcher  la  navigal)ilité  des 
rivières  ou  canaux,  et  dans  ce  but,  les  ponts  ou  viaducs 
des  l'ivières  ou  canaux  auront  les  dimensions  nécessaires 
}>our  que  la  navigation  ne  soit  pas  entravée. 

Dans  tous  les  croisements  supérieurs  ou  inférieurs  aux 
voies  de  communication  ordinaire,  le  Gouvernement  aura 
le  droit  d'indiquei'  la  hauteur  des  viaducs,  leur  largeur  et 
celle  qui  devra  exister  entre  les  parapets  en  rapport  avec 
les  besoins  de  la  circulation  de  la  voie  pu])lique  qui  sera 
en  position  inférieure. 

Aux  passages  ;i  niveau,  les  rails  seront  posés  sans  saillie 
ni  dépression  sur  le  niveau  de  la  voie  de  communication 
que  croisera  le  chemin  de  i'ev,  de  manière  à  ne  pas  em- 
barrasser la  circulation  des  voitures  ou  charrettes. 

L'axe  du  chemin  de  fei*  ne  devra  pas  faire  avec  celui  de 
la  voie  de  communication  ordinaire  un  angle  inférieur  à 

Les  passages  à  niveau  seront  pourvus  de  portières  à 
grilles  ou  barrières  pour  empêcher,  pendant  le  trajet  des 
trains,  la  circulation  su i*  la  voie  de  communication  ordi- 
naire, dans  le  cas  oii  celle-ci  serait  établie  à  proximité  des 
lieux  peuplés  ou  si  elle  était  assez  fréquentée  pour  rendre 
cette  précaution  nécessaire,  au  jugement  du  gouvernement 
qui  pourra  en  outre  exiger  une  maison  de  garde  toutes  les 
fois  (|u'il  en  reconnaîtra  la  nécessité. 

VIII 

Dans  les  tunnels  et  les  viaducs  inférieurs,  il  devra  y 
avoir  un  intervalle  libre  jamais  inférieur  à  l'"50  de 
chaque  côté  des  rails. 
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Il  y  aura,  on  outre,  d(Mlistauce  ou  distauce,  daus  l'in- 
térieur (les  tunnels,  des  niches  d'ahi'i. 

Les  ouvertures  des  puits  de  construction  et  de  ventila- 
tion des  tunnels  seront  munies  d'un  parapet  en  pierre  de 
2  mètres  de  hauteur  et  ne  pourront  pas  être  faites  dans 
les  voies  de  connuunication  existantes. 

IX 

La  Compagnie  emploiera  des  matériaux  de  bonne  qua- 
lité dans  l'exécution  de  tous  les  ouvrages,  et  suivra  tou- 
jours les  règles  de  l'art  de  manière  à  obtenir  des  cons- 
tructions parfaitement  solides. 

Le  système  et  la  dimension  des  fondations  des  ouvrages 
d'art  seront  déterminés  lors  de  l'exécution,  en  ayant 
égard  à  la  nature  du  terrain  et  aux  pressions  supportées, 
d'accord  entre  la  Compagnie  et  le  gouvernement. 

La  Compagnie  sera  obligée  de  fournir  les  appareils  et 
personnel  nécessaires  aux  sondages  et  au  fonçage  de 
pieux  d'essai,  etc. 

Dans  la  superstructure  des  ponts,  les  poutres  en  bois 
ne  pourront  être  employées  que  provisoirement,  celles-ci 
devant  être  remplacées  par  des  poutres  en  métal,  lorsque 
le  gouvernement  l'exigera.  L'emploi  de  la  fonte  pour  les 
longerons  ne  sera  pas  admis. 

Avant  d'être  mis  en  usage,  tous  les  ouvrages  d'art 
seront  essayés,  en  faisant  passer  et  repasser  sur  ceux-ci, 
à  des  vitesses  différentes,  et  après  l'avoir  laissé  stationner 
pendant  quelques  heures,  un  train  composé  de  locomo- 
tives ou,  à  défaut  de  locomotives,  de  wagons  à  marchan- 
dises chargés  autant  que  possible. 

Les  frais  de  ces  essais  seront  à  la  charge  de  la  Com- 
pagnie. 
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X 


La  Compagnie  construira  tous  les  édifices  et  dépen- 
dances nécessaires  pour  que  le  trafic  soit  effectué  régu- 
lièrement et  sans  danger  pour  la  sûreté  publique. 

Les  stations  contiendront  :  salle  d'attente,  bureau  pour 
la  vente  de  billets,  logement  pour  l'agent,  magasins  pour 
les  marchandises,  dépôts  d'eau,  latrines,  urinoirs,  rampes 
de  chargement  et  de  déchargement  d'animaux,  balances, 
horloges,  lampes,  garages,  croisements,  aiguilles,  signaux 
et  clôtures. 

Les  stations  et  lialtes  auront  le  mobilier  convenable. 

Les  bâtiments  des  stations  et  haltes  auront,  du  côté  de 
la  ligne,  une  plate-forme  couverte  pour  l'embarquement 
et  le  débarquement  des  voyageurs. 

Les  stations  et  haltes  auront  les  dimensions  en  rapport 
avec  leur  importance. 

Le  gouvernement  pourra  exiger  que  la  Compagnie 
fasse  dans  les  stations  et  haltes  les  agrandissements  néces- 
sités par  les  besoins  de  l'agriculture,  du  commerce  et  de 
l'industrie. 

XI 

Le  gouvernement  se  réserve  le  droit  de  faire  exécuter 
par  la  Compagnie  ou  pour  le  compte  de  celle-ci,  pendant 
le  délai  de  la  concession,  les  modifications  et  nouveaux 
travaux  dont  hx  nécessité  aurait  été  constatée  par  expé- 
rience en  ce  qui  concerne  la  sécurité  publique  et  la 
police  du  chemin  de  fer  ou  du  trafic. 

XII 

Le  matériel  roulant  se  composera  de  locomotives,  de 
tendei'S,  de  voitures  à  voyageurs  de  première  et  seconde 
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classe,  de  voitures  spéciales  pour  le  service  de  la  poste, 
de  wagons  à  marchandises,  y  compris  ceux  à  l)étail,  à 
ballast  et  à  frein,  et  enfin,  de  wagons  pour  le  transport 
du  fer,  du  bois,  etc.,  indiqués  au  devis  définitif. 

Tout  le  matériel  sera  construit  avec  les  améliorations 
et  commodités  que  le  progrès  pourrait  avoir  introduites 
dans  le  service  de  transport  par  chemins  de  fer,  et  sui- 
vant le  type  qui  sera  adopté  d'accord  avec  le  Gouver- 
nement, de  manière  à  pouvoir  circuler  indistinctement 
sur  tous  les  chemins  de  fer  appartenant  à  la  Compagnie, 
aussi  bien  que  sur  les  lignes  de  l'Etat  raccordées  à  Santa 
Maria  daBocca  do  Monte. 

Le  gouvernement  pourra  interdire  l'emploi  du  maté- 
riel qui  ne  remplirait  pas  ces  conditions. 

La  Compagnie  devra  fournir  le  matériel  roulant  pro- 
portionnellement à  l'étendue  de  chacune  des  sections 
suivant  lesquelles  le  chemin  de  fer  sera  divisé  et  qui 
devra  être  ouverte  au  service  public  et,  si  sur  cette 
section  le  trafic  exige ,  au  jugement  du  Gouverne- 
ment, une  quantité  plus  grande  de  locomotives,  voitures 
à  voyageurs  et  wagons  que  celle  qui  proportionnel- 
lement lui  revenait,  la  Compagnie  sera  obligée,  dans 
le  délai  de  six  mois,  après  reconnaissance  de  cette 
réquisition  de  la  part  du  Gouvernement  et  en  ayant 
connaissance,  d'augmenter  la  quantité  de  locomotives, 
voitures  à  voyageurs,  wagons  et  matériel  exigés,  pourvu 
que  cette  augmentation  demeure  dans  les  limites  établies 
à  la  première  partie  de  la  présente  clause.  . 

La  Compagnie  encourra  une  amende  de  2  contos  de 
reis  (2  :  000  $  000)  à  5  contos  de  reis  (5  :  000  $  000)  par 
mois  de  retard  au  delà  des  six  mois  qui  lui  sont  accordés 
pour  Taugmentation  du  matériel  roulant  susdit. 

Et  si,  endêans  les  six  mois  après  ceux  fixés  pour  l'aug- 
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mentatioii,  celle-ci  n'a  pas  été  réalisée,  le  Gouvernement 
fournira  ladite  auL-mentatiou  de  matériel  à  la  charge  de 
la  Compagnie. 

Xlll 

Toutes  les  indemnités  et  frais  occasionnés  par  la  con- 
struction, l'entretien,  le  trafic  et  la  réparation  du  che- 
min de  fer,  demeureront  exclusivement  et  sans  exception 
à  la  charge  de  la  Compagnie. 

XIV 

La  Compagnie  sera  obligée  de  remplir  les  dispositions 
du  règlement  du  26  avril  1857  et  aussi  toutes  autres  de 
même  nature  qui  seront  décrétées  pour  la  sécurité  et  la 
police  des  chemins  de  fer,  pour  autant  que  les  nouvelles 
dispositions  ne  soient  pas  contraires  aux  clauses  pré- 
sentes. 

XV 

La  Compagnie  sera  obligée  d'entretenir  soigneusement 
pendant  tout  le  temps  de  la  concession  et  de  maintenir 
dans  un  état  tel  qu'ils  puissent  parfaitement  remplir  leur 
but,  tant  le  chemin  de  fer  et  ses  dépendances  que  le  maté- 
riel roulant,  sous  peine  d'amende,  de  suspension  de  la 
concession  ou  d'exécution  des  travaux  d'entretien  par  le 
Gouvernement  aux  frais  de  la  Compagnie.  Dans  le  cas 
d'interruption  du  trafic  excédant  30  joui's  consécutifs 
pour  motif  non  justifié,  le  Gouvernement  aura  le  droit 
d'imposer  une  amende  par  jour  d'interruption  égale  à  la 
rente  liquide  au  jour  antérieur  et  rétablira  le  trafic,  les 
frais  et  aux  à  la  charge  de  la  Compagnie. 

XVI 

Le  Gouvernement  pourra  exécuter  dans  toute  l'étendue 
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du  chemin  de  1er,  les  constructions  nécessaires  à  réta- 
blissement d'une  ligne  télégraphique  de  sa  i)ropriété, 
foisant  ou  non  usage,  comme  bon  lui  semblera,  des 
mêmes  poteaux  des  lignes  télégraphiques  que  la  Compa- 
gnie est  obligée  de  construire  dans  toute  l'étendue  du 
chemin  de  1er,  la  Compagnie  répondant  de  la  conserva- 
tion des  fils,  poteaux  et  appareils  électriques  qui  appar- 
tiennent au  Gouvernement. 

Tant  que  cela  ne  sera  pas  réalisé,  la  Compagnie  est 
obligée  d'expédier  les  télégrammes  du  Gouvernement 
avec  50  ^o  de  rabais  sur  le  tarif  établi  pour  les  télé- 
grammes particuliers. 

XVÎI 

Pendant  le  temps  de  la  concession,  le  Gouvernement  ne 
concédera  pas  d'autres  chemins  de  fer  dans  une  zone  de 
20  kilomètres  de  chaque  côté  de  l'axe  du  chemin. 

Le  Gouvernement  se  réserve  le  droit  de  concéder 
d'autres  chemins  de  fer  qui,  ayant  le  même  point  de 
départ  et  des  directions  diverses,  puissent  se  rapprocher 
et  même  croiser  la  ligne  concédée,  pourvu  que  dans  la 
zone  susdite  ils  ne  reçoivent  ni  marchandises  ni  voya- 
geurs. 

XVIII 

La  fiscalisation  du  chemin  de  fer  et  du  service,  soit  de 
la  partie  déjà  en  exploitation,  de  Santa-Maria  à  Cruz- 
Alta,  soit  des  tronçons  à  construire  de  Cruz-Alta  au 
fleuve  Uruguay  et  l'embranchement  de  l'Ijuhy-Grande, 
de  Cruz-Alta  â  Povo-Novo,  sera  mise  à  la  charge  d'un 
ingénieur  fiscal  et  d'adjudants  nommés  par  le  Gouverne- 
ment et  payés  par  la  Compagnie  qui,  dans  ce  but,  contri- 
buera annuellement  pour  la  somme  de  quinze  contos 
(15.000  $  000)  payés  par  semestre  et  par  anticipation. 

41. 
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XIX 

L'examen  pour  larrêté  de  comptes  de  recette  et 
dépense  pour  le  paiement  des  intérêts  garantis  de  toute  la 
ligne  appartenant  à  la  Corapagnie  des  Chemins  de  fer 
Sud-Ouest  brésiliens,  incombe  à  une  commission  compo- 
sée de  l'ingénieur  fiscal  et  par  lui  présidée  ou  substituée, 
d'un  agent  de  la  Compagnie  et  d'un  employé  désigné  par 
le  Gouvernement,  les  instructions  en  vigueur  étant  obser- 
vées. 

Le  Gouvernement  aura  la  liberté  de  nommer  en  tout 
temps  des  ingénieurs  de  sa  confiance  pour  accompagner 
les  études  et  les  travaux  de  la  construction,  afin  d'exami- 
ner s'ils  sont  exécutés  professionnellement,  méthodique- 
ment et  avec  l'activité  requise. 

XX 

Si  pendant  l'exécution,  ou  encore  après  l'achèvement 
des  trcxvaux,  il  est  constaté  qu'un  travail  n'a  pas  été  exé- 
cuté conformément  aux  règles  de  l'art,  le  Gouvernement 
pourra  exiger  de  la  Compagnie  sa  démolition  et  sa  recon- 
struction totale  ou  partielle,  ou  le  faire  exécuter  d'office 
aux  frais  de  la  Compagnie. 

XXI 

Un  an  après  l'achèvement  des  travaux,  la  Compagnie 
délivrera  au  Gouvernement  un  plan  cadastral  de  toute  la 
ligne,  ainsi  qu'une  liste  des  stations  et  travaux  d'art  et 
un  tableau  justificatif  du  coût  du  dit  chemin  de  fer. 

Il  sera  aussi  remis  au  Gouvernement  le  plan  de  toute 
modification  ou  acquisition  ultérieure. 

XXII 

Les    prix    de    transport    seront  fixés    par   des  tarifs 
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approuvés  pai*  le  Gouvernement,  ne  pouvant  surpasser 
ceux  des  moyens  ordinaii'es  de  transport  au  temps  de 
l'organisation  des  dits  tarifs. 

Les  tarifs  seront  révises  tous  les  trois  ans  au  moins. 

XXIII 

Pour  les  prix  fixés  par  ces  tarifs,  la  Compagnie  sera 
obligée  de  transporter  constamment  avec  soin,  exacti- 
titude  et  prestesse,  les  marchandises  de  toute  nature,  les 
voyageurs  et  leurs  l)agages,  les  animaux  domestiques 
et  autres  et  les  valeurs  qui  lui  seront  confiées. 

XXIV 

La  Compagnie  pourra  faire  tous  les  transports  à  des 
prix  inférieurs  àceux  des  tarifs  approuvés  par  le  Gouver- 
nement, mais  d'une  manière  générale  et  sans  exception, 
soit  au  préjudice,  soit  en  faveur  de  qui  que  ce  soit.  Ces 
réductions  de  prix  s'effectueront  avec  le  consentement  du 
Gouvernement,  le  public  étant  averti  au  moyen  d'an- 
nonces affichées  dans  les  stations  et  insérées  dans  les  joui'- 
naux.  Si  la  Compagnie  effectue  des  transports  à  des  prix 
inférieurs  à  ceux  des  tarifs  sans  consentement  préalable, 
le  Gouvernement  pourra  appliquer  la  même  réduction  à 
tous  les  transports  de  catégorie  semblable,  c'est-à-dire 
appartenant  à  la  même  classe  de  tarif,  et  les  prix  ainsi 
réduits  ne  pourront  être  augmentés  comme  dans  le  cas  de 
consentement  préalable  du  Gouvernement  sans  son  auto- 
risation expresse,  le  public  étant  averti  un  mois  d'avance 
au  moins. 

Les  réductions  accordées  à  des  indigents  ne  pourront 
donner  lieu  à  l'application  de  cet  article. 
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XXV 

La  Compagnie  s'oblige  à  transporter  gratuitement  : 

1"  Les  colons  et  immigrants,  leurs  bagages,  outils, 
ustensiles  et  instruments  aratoires  ; 

2^  Les  semences  et  les  plantes  remises  par  le  Gouverne- 
ment ou  par  les  présidents  des  Etats  pour  être  distribuées 
gratuitement  aux  agriculteurs  ; 

3^  Les  malles  de  la  poste  et  leurs  conducteurs,  le  per- 
sonnel chargé  de  la  part  du  (jouvernementdu  service  de  la 
ligne  télégTaphi(|ue  et  le  matériel  respectif,  aussi  bien  que 
toutes  sommes  d'argent  appartenant  au  Trésor  national  ou 
des  Etats,  les  transports  étant  effectués  dans  des  voitures 
spéciales,  adaptées  à  cette  fin. 

Seront  transportés  avec  le  rabais  de  50  ^o  sur  les  prix 
du  tarif  : 

P  Les  autorités,  escortes  de  police  et  leurs  bagages 
respectifs  quand  elles  seront  en  service  ; 

2^  Les  munitions  de  guerre  et  tout  nombre  de  soldats  de 
l'armée  et  de  la  garde  nationale  ou  de  police  avec  leurs 
officiers  et  bagages  respectifs,  toutes  les  fois  qu'ils  seront 
envoyés  pour  le  service  du  Gouvernement  en  un  point  quel- 
conque de  la  ligne,  sur  un  ordre  donné  par  le  susdit  Gou- 
vernement fédéral  ou  des  Etats,  ou  autres  autorités  à 
cette  fin  autorisées. 

3°  Les  marchanTlises  de  toute  espèce  envoyées  par 
le  Gouvernement  fédéral  ou  des  Etats  pour  les  secours 
publics  requis  par  sécheresse,  inondation,  peste,  guerre 
ou  autre  calamité  publique. 

Tous  les  autres  voyageurs  et  charges  du  Gouvernement 
fédéral  ou  de  l'État  non  spécifiés  ci-dessus  seront  trans- 
l)ortés  avec  un  rabais  de  quinze  pour  cent  (15  ^o)- 

Jouiront  également  de  la  réduction  de  15  %,  les  trans- 
ports de  matériaux  qui  seront  destinés  à  la  construction  et 
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à  l'exploitation  des  embranchements  et  prolongements  du 
chemin  de  fer  et  ceux  destinés  à  des  travaux  municipaux 
des  localités  desservies  par  le  chemin  de  ier. 

Toutes  les  fois  que  le  Gouvernement  l'exigera  en  des 
circonstances  extraordinaires,  la  Compagnie  mettra  à  ses 
ordres  tous  les  moyens  de  transport  dont  elle  pourra 
disposer. 

Dans  ce  cas,  le  Gouvernement,  s'il  le  préfère,  paiera  à 
la  Compagnie  une  somme  qui  sera  convenue  pour  l'usage 
du  chemin  de  fer  et  de  tout  son  matériel,  mais  ([ui  n'excé- 
dera pas  la  valeur  du  revenu  moyen  de  la  même  période 
des  trois  dernières  années. 

XXVI 

Lors(|ue  les  dividendes  excéderont  douze  pour  cent 
(12  7o)j  le  Gouvernement  aura  le  droit  d'exiger  la  réduc- 
tion des  tarifs  de  transport. 

Ces  réductions  consisteront  principalement  en  tarifs 
différentiels  pour  les  grands  parcours  et  dans  les  tarifs 
des  marchandises  destinées  à  l'agriculture  et  à  l'expor- 
tation. 

XXVII 

Le  Gouvernement  pourra  donner,  la  Compagnie  enten- 
due, des  concessions  d'embranchements  pour  usage  parti- 
culier, partant  des  stations  ou  de  tout  autre  point  de  la 
ligne  concédée,  sans  que  la  Compagnie  ait  droit  à  aucune 
indemnité,  sauf  en  cas  d'augmentation  éventuelle  de  frais 
d'entretien. 

Tous  les  tr-avaux  définitifs  ou  provisoires  nécessaires 
pour  obtenir  dans  ce  cas  la  sécurité  du  trafic  seront  faits 
sans  frais  pour  la  Compagnie. 
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XXVIII 

A  l'époque  fixée  pour  la  fin  de  la  concession,  le  chemin 
de  fer  et  ses  dépendances  devront  se  trouver  en  bon  état 
de  conservation.  Si  dans  les  cinq  dernières  années  de  la 
concession,  l'entretien  du  chemin  de  fer  n'est  pas  soigné, 
le  Gouvernement  aura  le  droit  de  confisquer  la  recette  et 
de  l'employer  à  ce  service. 

XXIX 

Le  Gouvernement  aura  le  droit  de  racheter  le  chemin 
de  fer  auquel  se  réfère  la  présente  concession,  après  écou- 
lement de  trente  ans  comptés  à  partir  de  la  date  du  décret 
n«  10432  du  9  novembre  1889. 

Le  prix  du  rachat  sera  réglé,  à  défaut  d'accord,  par  le 
terme  moyen  du  revenu  liquide  des  cinq  dernières  années 
et  ayant  en  considération  l'importance  des  travaux,  maté- 
riel et  dépendances,  dans  l'état  oii  ils  se  trouveront  alors, 
étant  entendu  que  ce  prix  ne  sera  pas  inférieur  au  capital 
garanti,  si  le  rachat  s'effectue  avant  l'expiration  du 
privilège. 

Si  le  rachat  est  effectué  après  expiration  du  terme  du 
privilège,  le  Gouvernement  paiera  seulement  à  la  Com- 
pagnie la  valeur  des  travaux  et  du  matériel  dans  l'état  où 
ils  se  trouveront,  pour  autant  que  la  somme  qu'il  aura  à 
dépenser  ne  dépasse  pas  celle  qui  aura  été  effectivement 
employée  à  la  construction  du  dit  chemin  de  fer. 

La  somme  du  rachat  pourra  être  payée  en  titres  de  la 
dette  publique  intérieure  à  cinq  pour  cent  (5  %)  d'intérêt 
annuel. 

Il  est  entendu  que  la  présente  clause  n'est  applicable 
qu'aux  cas  ordinaires  et  n'annule  pas  le  droit  d'expropria- 
tion pour  utilité  que  possède  l'Etat. 
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XXX 

La  Compagnie  ne  pourra  aliéner  le  chemin  ou  (|uelque 
partie  de  celui-ci  sans  autorisation  préalable  du  Gouverne- 
ment. 

XXXI 

Il  est  concédé  à  la  Compagnie  la  garantie  d'intérêts  de 
6  p.  c.  (6  ^o)  l'an  sur  le  capital  qui  sera  fixé  et  reconnu 
par  le  Gouvernement  comme  nécessaire  et  suffisant  pour 
la  construction  du  tronçon  de  Gruz-AIta  au  fleuve  Uruguay 
et  l'embranchement  de  l'Ijugy-Grande,  de  Cruz-Alta  à 
Povo-Novo,  auxquels  se  réfère  la  première  des  présentes 
clauses,  pour  l'acquisition  du  matériel  nécessaire  fixe  et 
roulant  et  autre, la  ligne  télégraphique,  achat  de  terrains, 
indemnisations  d'améliorations  et  toutes  dépenses  faites 
avant  et  après  le  commencement  des  travaux  de  construc- 
tion du  susdit  chemin  de  fer,  jusqu'à  son  achèvement  et  sa 
réception  définitive  et  son  ouverture  au  trafic  public,  le 
capital  garanti  correspondant  à  ces  sections,  étant  fixé 
d'après  les  études  déjà  approuvées  et  dans  la  limite  établie 
par  la  première  des  présentes  clauses,  afin  que  les  tra- 
vaux soient  commencés  et  terminés  dans  les  délais  fixés. 

§  P^.  Le  capital  fixe  mentionné  dans  cette  clause  sera 
déterminé  suivant  le  devis  dressé  d'après  les  plans  et 
autres  dessins  de  caractère  général,  documents  et  exigen- 
ces nécessaires  à  l'exécution  de  tous  les  travaux  relatifs 
soit  à  la  plate-forme  du  chemin  de  fer,  soit  à  ses  ouvrages 
d'art  et  édifices  de  toute  nature,  soit  au  matériel  fixe  et 
roulant  et  à  sa  ligne  télégraphique,  résultant  des  études 
déjà  approuvées. 

Outre  ces  plans  et  dessins  de  caractère  général  exigés,  la 
Compagnie  soumettra  à  l'approbation  du  fiscal  du  Gouver- 
nement, les  plans  de  détail  nécessaires  à  la  construction 
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des  travaux  d'art,  tels  que  ponts,  viaducs,  ponceaux, 
aqueducs,  tunnels  et  ceux  de  tout  édifice  du  chemin  de 
fer,  un  mois  avant  le  commencement  de  l'ouvrage,  et  si  à 
l'expiration  de  ce  délai  la  Compagnie  n'a  obtenu  aucune 
réponse  du  fisc  soit  approuvant  les  plans,  soit  exigeant 
des  modifications,  ils  seront  considérés  comme  étant 
approuvés. 

Dans  le  cas  oii  il  serait  exigé  des  modifications  par 
le  Gouvernement,  la  Compagnie  sera  obligée  de  les 
faire  et  si  elle  ne  les  fait  pas,  il  sera  déduit  du  capital 
garanti  la  somme  dépensée  dans  le  travail  exécuté  sans 
la  modification  exigée. 

§  2.  S'il  est  fait  quelque  altération  à  un  ou  plusieurs 
des  dits  plans,  dessins,  documents  et  exigences  déjà 
approuvés  par  le  Gouvernement,  sans  son  consentement, 
la  Compagnie  perdra  le  droit  à  la  garantie  des  intérêts 
sur  le  capital  qui  aura  été  dépensé  dans  le  travail  exécuté 
suivant  les  plans,  dessins,  documents  et  exigences  ainsi 
altérés. 

Mais  si  l'altération  est  faite  avec  l'appi'obation  du  Gou- 
vernement et  qu'il  en  résulte  une  économie  dans  l'exécu- 
tion de  l'ouvrage  construit  suivant  la  dite  altération,  la 
moitié  de  la  somme  résultant  de  cette  économie  sera 
déduite  du  capital  garanti. 

XXXII 

La  garantie  d'intérêts  se  fera  effective,  libre  de  tous 
impôts,  par  semestres  échus  les  30  juin  et  31  décembre 
de  chaque  année,  et  payée  dans  le  troisième  mois  après  la 
fin  du  semestre,  pendant  le  délai  de  30  ans,  dans  la  forme 
suivante  : 

§  l^""  Tant  que  dureront  les  travaux  en  cours,  les 
intérêts  de  6  p.  c.  l'an   seront  payés  sur  les  sommes  qui 
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auront  été  déposées  par  la  Compagnie  dans  la  maison  des 
agents  financiers  du  Brésil  à  Londres,  à  partir  de  la  date 
des  dépôts  respectifs,  lesquels  pourront  être  faits  par 
fractions  ne  dépassant  pas  les  deux  tiers  du  capital 
garanti  pendant  la  première  année,  après  qu'il  aura  été 
fixé  dans  les  termes  de  la  clause  précédente,  et  le  tiers 
du  même  capital  dans  la  seconde  année. 

§  2.  Le  remboursement  à  la  Compagnie  des  sommes 
déposées  en  conformité  du  paragraphe  précédent  sera 
fait  par  fractions,  suivant  que  l'exigeront  les  nécessités  de 
la  construction,  et  sur  requête  adressée  au  ministère  de 
l'industrie,  voirie  et  travaux  publics,  90  jours  d'avance, 
par  le  représentant  de  la  Compagnie  à  Rio-de- Janeiro. 

§  3.  Le  chemin  de  fer  ou  une  partie  de  celui-ci  étant 
livré  au  transit  public,  les  intérêts  relatifs  au  capital 
respectif  seront  payés  sur  le  vu  des  balances  et  de  la 
liquidation  de  la  recette  et  dépense  d'exploitation  du 
chemin  de  fer  présentés  par  la  Compagnie  et  dûment 
examinés  par  les  agents  du  Gouvernement. 

§  4.  Les  dépenses  seront  seulement  prises  en  considéra- 
tion pour  les  effets  de  ces  dispositions  jusqu'au  maximum 
du  capital  garanti  correspondant  à  30,000  $  000  par  kilo- 
mètre, qui  en  aucun  cas  ne  sera  dépassé  ;  cette  cir- 
constance, cependant,  ne  dispense  par  la  Compagnie  de 
l'obligation  qu'elle  assume,  de  terminer  les  travaux  et 
les  fournitures  relatifs  à  chaque  section  du  chemin  de  fer 
indépendamment  de  toute  augmentation  de  charges  pour 
l'État. 

XXXIII 

La  marche  des  travaux  ne  sera  pas  interrompue,  et 
si  elle  l'était  plus  de  trois  mois,  le  privilège,  la  garantie  et 
autres  faveurs  susmentionnées  deviendraient  caducs,  sauf 
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le  cas  de  force  majeure,  ainsi  jui>è  par  le  Gouvernement 
et  seulement  par  lui. 

Si  dans  le  délai  fixé  dans  la  clause  IV  tous  les  travaux 
de  construction  du  chemin  ne  sont  pas  terminés  et  celui-ci 
ouvert  au  trafic  public,  la  Compagnie  payera  une  amende 
de  1  à  2p.  c.  par  mois  de  retard  sur  les  sommes  dépensées 
par  le  Gouvernement  pour  la  garantie  jusqu'à  cette  date. 

Et  si,  douze  mois  après  le  délai  fixé  ci-dessus,  tous  les 
travaux  susdits  ne  sont  pas  terminés  et  si  le  chemin  de  fer 
n'est  pas  ouvert  au  trafic,  le  privilège  public,  la  garantie 
et  autres  faveurs  susmentionnées  deviendront  aussi  caducs, 
sauf  les  cas  de  force  majeure,  reconnus  comme  tels  par  le 
Gouvernement. 

Il  est  expressément  entendu  que  la  perte  du  privilège, 
garantie  d'intérêts  et  autres  faveurs  dont  traite  la  pré- 
sente concession,  ne  sera  pas  appliquée  au  tronçon  ou  aux 
tronçons  du  chemin  de  fer  qui  seraient  terminés  à  la  fin  du 
délai  stipulé  pour  l'achèvement  des  travaux  de  toute  la 
ligne. 

XXXIV 

Dans  les  dépenses  d'exploitation  du  chemin  de  fer  sont 
comprises  celles  qui  seront  faites  pour  le  trafic  des  voya- 
geurs et  des  marchandises,  ainsi  que  pour  les  réparations 
et  l'entretien  du  matériel  roulant,  des  ateliers,  desstatioJis 
et  de  toutes  les  dépendances  de  la  voie  ferrée,  tels  que 
magasins,  ateliers,  dépôts  de  toute  nature,  plate-forme  du 
chemin  de  fer  et  tous  travaux  d'art  y  appartenant. 

XXXV 

La  Compagnie  s'oblige  encore  : 

1"  A  présenter,  chaque  fois  qu'il  le  sera  exigé,  les  livres 
des  recettes  et  dépenses  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer 
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et  de  son  mouvement  et  à  fournil*  tous  les  éclaircissements 
et  renseignements  concernant  le  ti*afic  du  dit  chemin  de 
fer  qui  lui  seront  réclamés  par  le  Gouvernement  ou  par  le 
Gouvernement,  par  le  fisc  ou  par  tous  autres  agents  du 
Gouvernement  diiment  autorisés,  et  à  délivrer  également 
tous  les  semestres  aux  susdits  agents  ou  au  Gouvernement 
un  rapport  détaillé  sur  l'état  des  travaux  de  construction 
et  sur  la  statistique  du  trafic,  indiquant  les  frais  d'exploi-- 
tation  convenablement  spécifiés  ainsi  que  le  poids,  le 
volume,  la  nature  et  la  qualité  des  marchandises  trans- 
portées, avec  déclaration  des  distances  moyennes  parcou- 
rues, de  la  recette  de  chacune  des  stations  et  de  la 
statistique  des  voyageurs,  ceux-ci  étant  dûment  classifiés, 
le  Gouvernement  pouvant  lorsque  bon  lui  semblera,  indi- 
quer des  modèles  pour  les  renseignements  que  la  Compa- 
gnie aura  à  lui  fournir  régulièrement. 

2^  A  accepter  comme  définitive  et  sans  appel  la  décision 
du  Gouvernement  sur  les  questions  qui  s'élèveront  relati- 
vement à  l'usage  réciproque  des  chemins  de  fer  qui 
appartiennent  au  Gouvernement  ou  aune  autre  entreprise, 
demeurant  enteJidu  (jue  tout  accord  qui  pourrait  inter- 
venir ne  portera  pas  préjudice  au  droit  du  Gouvernement 
d'examiner  les  stipulations  que  la  Compagnie  fera  et  de 
modifier  ces  stipulations,  s'il  juge  qu'elles  sont  contraires 
aux  intérêts  de  l'Etat. 

3^^  A  soumettre  à  l'approbation  du  Gouvernement,  avant 
le  commencement  du  trafic,  le  tableau  de  ses  employés  et 
celui  de  leurs  salaires  respectifs,  toute  modification  posté- 
rieure dépendant  également  de  l'autorisation  et  de 
l'approbation  du  dit  Gouvernement. 
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XXXVI 

Lors(|ue  les  dividendes  dépassei-oiit  8  p.  c,  l'excédent 
sera  partagé  en  parties  égales  entre  le  Gouvernement  et 
la  Compagnie;  ce  partage  cessera  lorsque  l'Etat  sera  rem- 
boursé des  intérêts  ({u'il  aura  payés. 

XXXVII 

En  cas  de  divergence  entre  le  Gouvernement  et  la  Com- 
pagnie, sur  l'intei'prétation  des  conditions  présentes,  elle 
sera  décidée  par  des  arbitres  nommés,  Tun  par  le  Gouver- 
nement et  l'autre  par  la  Compagnie. 

Si  les  arbitres  nommés  n'arrivent  pas  à  se  mettre  d'ac- 
cord, chacune  des  parties  indiquera  un  nom  de  plus  et  le 
sort  désignera  le  nom  de  celui  qui  servira  de  tiers  arbitre. 

XXXVIII 

Si  les  capitaux  sont  levés  en  pays  étrangers,  pour 
toutes  les  opérations  on  se  basera  sur  le  change  de  vingt- 
sept  (27)  pence  par  milreis. 

XXXIX 

Pour  l'inobservation  de  l'une  ou  l'autre  des  présentes 
clauses  pour  laquelle  il  n'aurait  pas  été  stipulé  de  peine 
spéciale,  le  Gouvernement  pourra  imposer  des  amendes 
de  200$  000  jusqu'à  5:000  $  000  et  le  double  en  cas  de 
récidive. 

XL 

Si,  après  les  délais  fixés,  le  Gouvernement  refuse  de 
les  proi'oger,  il  pourra  déclarer  le  contrat  caduc. 
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XLI 

A  l'exception  de  la  fiscalisation  et  de  l'examen  des 
comptes  qui  sont  les  mêmes  pour  toute  la  ligne,  aux  termes 
de  la  XVIIP  des  présentes  clauses, la  présente  autorisation 
de  transfert  n'altère  en  rien  les  engagements  contractés 
par  la  Compagnie  pour  la  partie  déjà  en  exploitation  de 
Santa-Maria  à  Gruz-Alta. 

XLII 

La  Compagnie  s'engage,  chaque  fois  que  le  Gouverne- 
ment le  jugera  convenable,  dans  des  circonstances  extra- 
ordinaires, à  permettre  sur  ses  lignes  le  transit  des  trains 
d'autres  voies  ferrées  qui  s'y  raccordent. 

XLIII 

Sont  sans  effet  aucun  pour  les  lignes  maintenant  trans- 
férées à  la  Compagnie  des  Chemins  de  fer  Sud-Ouest 
brésiliens,  les  clauses  accompag^nant  les  décrets  n°  10432 
du  9  novembre  1889,  n«  305  et  n«  462  du  7  avril  et  du  7 
juin  1890,  n^  397  du  20  juin  1891  et  les  dispositions  con- 
tenues dans  le  texte  du  décret  n°  1061  du  22  novembre 
1890,  ainsi  que  la  première  et  la  seconde  partie  de  la  clause 
XXI  du  décret  10432  du  9  novembre  1889,  relatives  à  la 
partie  en  exploitation,  qui  ont  été  remplacées  par  celles 
faisant  l'objet  de  la  XVIIP  des  présentes  clauses. 

XLIV 

Le  contrat  de  transfert  devra  être  signé  dans  les  trente 
jours  à  dater  de  la  publication  des  présentes  clauses,  sous 
peine  de  rendre  caduque  l'autorisation  actuellement  con- 
cédée. 

Capitale  Fédérale,  7  mars  1895. 

Antonio  Olyntho  dos  Santos  Pires. 
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RÈGLEMENT 


DE 


Surveillance,  eiitrellen  et  police  des  Chemins  de  ter. 


Chapitre  premier. 
Construction  et  entretien. 

Article  premier. 

Les  chemins  de  fer  desservis  par  des  locomotives,  qu'ils 
soient  administrés  par  l'Etat  ou  par  des  sociétés  anonymes 
ou  par  quelque  individu  ou  corporation,  sont  voies 
publiques  et  comme  telles  soumis  aux  règles  générales  de 
la  législation  concernant  l'alignement  (arruamento),  les 
canaux  pour  l'écoulement  des  eaux,  les  constructions 
latérales  et  toutes  autres  qui  ne  seraient  pas  contraire  aux 
dispositions  du  présent  règlement. 

Article  2. 

Chacun  de  ces  chemins  de  fer  sera  clôturé  des  deux 
côtés  dans  toute  sa  longueur. 

Article  3. 

Dans  la  ville  de  Rio-de- Janeiro  et  dans  les  capitales  des 
provinces,  jusqu'à  une  demi-lieue  au  delà  du  point  qui  a 
été  désigné  par  le  Gouvernement,  et  dans  les  bourgs  tra- 
versés, il  y  aura  des  haies  ou  des  murs  qui  ne  laisseront 
passage  à  personne. 

Est  excepté  le  cas  où  il  serait  indispensable  de  parcourir 
longitudinalement   une    rue   publique,  parce  qu'alors   le 
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transit  sera  sujet  à  des  règles  spéciales  que  le  Gouverne- 
ment jugera  convenable  de  prescrire. 

Article  4. 

En  dehors  des  limites  de  l'article  précédent,  on  établira 
des  clôtures  ou  haies  capables  d'empêcher  le  passage  des 
bœufs  ou  des  chevaux. 

Oii  il  y  aura  des  haies,  celles-ci  seront  de  préférence 
faites  avec  des  épines  vives  de  n'importe  quelle  espèce  que 
Tadministration  de  la  Compagnie  fera  tailler,  pour  le 
moins  une  fois  chaque  année,  sous  peine  des  amendes 
imposées  par  les  ordonnances  municipales  de  la  Cour  à 
ceux  qui  ne  remplissent  pas  semblable  obligation  dans 
leurs  terrains. 

Article  5. 

Dans  les  parties  de  terrain  occupées  par  un  chemin  de 
fer,  personne  ne  pourra  bâtir,  si  ce  n'est  un  mur  sans 
porte  ni  fenêtres,  ni  laisser  couler  du  côté  de  celui-ci  les 
eaux  pluviales  tombant  du  toit. 

Article  6. 

Si  la  nature  du  terrain  et  son  orientation  portent  pré- 
judice aux  l)âtiments  latéraux,  à  cause  de  l'ombre,  l'admi- 
nistration du  chemin  de  fer  aura  le  droit  de  délimiter  la 
hauteur  maximum  des  murs  de  séparation,  la  distance 
minima  à  laquelle  on  pourra  construire  des  maisons  ou 
planter  des  arbres  de  grande  croissance  ne  pouvant 
excéder  trois  brasses. 

Du  jugement  de  l'administration,  quand  il  sera  porté 
préjudice  à  la  propriété  d'autrui,  on  aura  recours  au  juge 
arbitral,  et  de  la  décision  de  celui-ci,  auprès  du  gouver- 
nement impérial  ou  des  présidents  des  Provinces. 
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Article  7. 

Toutes  les  fois  que  quelque  personue  aura  à  construire 
un  mur  dans  le  domaine  du  chemin  de  ler,  il  est  de  la 
compétence  de  l'administration  de  celui-ci  de  délimiter 
l'alignement  (arruamento). 

Article  8. 

Les  dispositions  des  articles  5  et  6  n'empêchent  pas  la 
conservation  des  maisons  existant  antérieurement. 

D'une  façon  générale,  quand  celles-ci  auront  à  être 
reconstruites,  l'administration  du  chemin  de  fer  aura  le 
même  droit  que  celui  qui  appartient  aux  Chambres  muni- 
cipales pour  régulariser  les  constructions. 

Article  9. 

Les  dispositions  en  question  sont  seulement  applicables 
aux  chemins  de  fer  proprement  dits. 

Les  stations,  les  magasins  et  autres  dépendances  seront 
assujettis  au  droit  commun  vis-à-vis  des  voisins. 

Article  10. 

Les  chemins  de  1er  ne  pourront  empêcher  la  naviga- 
bilité des  rivières  ou  des  canaux,  ni  la  circulation  sur 
toutes  autres  voies  publiques  qui,  en  fait,  pourraient 
constituer  une  servitude  à  l'époque  de  la  concession  de . 
n'importe  quel  chemin  de  fer  ou  d'autres  qui  s'ouvriront 
ultérieurement,  les  clauses  des  articles  suivants  devant 
néanmoins  être  remplies. 

Article  11. 

Les  ponts  ou  viaducs  sur  les  rivières  ou  canaux  au- 
ront la  capacité  nécessaire  pour  (|ue  la  navigation  ne  soit 
pas  entravée,  les  propriétaires  des  bateaux  pouvant  néan- 
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moins  èti'C  ohliyx's  à  abaisser  les  mâts,  si  la  liauteui-   des 
ponts  qui  seront  fixes  l'exige  ainsi. 

Article  12. 

Les  traversées  des  rues  ou  chemins  publics  existant  au 
moment  de  la  concession,  pourront  être  supérieures  ou 
inférieures,  et  de  niveau,  quand  il  ne  pourra  absolument 
en  être  autrement,  étant  entendu  (^ue  les  travaux  que 
les  dits  croisements  rendront  nécessaires  seront  exé- 
cutés pour  compte  de  la  Compagnie  ou  de  la  personne  à 
qui  appartient  le  chemin  de  fer,  et  que  les  dépenses  des 
signaux  et  des  gardes  qui  seront  nécessaires  pour  les 
barrières  pendant  le  jour  et  la  nuit  resteront  aussi  à  sa 
charge.  Dans  ce  cas,  l'administration  du  chemin  de  fer 
aura  le  droit  de  modifier  la  direction  des  dites  rues  ou 
chemins  publics,  afin  d'améliorer  les  traversées,  ou  d'en 
diminuer  le  nombre,  en  demandant  préalablement  le  con- 
sentement du  Gouvernement  et  sauf  la  disposition  du  §  11 
de  l'article  P**  de  la  loi  du  20  juin  1852. 

Article  13. 

Les  voies  publiques  qui  s'ouvriront  après  la  concession 
d'un  chemin  de  fer  pourront  le  traverser,  soit  au-dessus, 
soit  au-dessous,  et  quand  il  sera  absolument  indispen- 
sable, à  niveau,  pourvu  qu'elles  n'imposent  pas  la  charge 
des  travaux  nécessaires,  ni  quelque  autre  dépense. 

Les  passages  à  niveau  ne  pourront  être  établis  sans  le 
consentement  formel  de  l'administration  du  chemin  de 
fer,  contre  les  décisions  de  laquelle  ou  aura  le  recours  de 
l'article  6. 

Article  14. 

A  tous  les  passages  supérieurs  ou  inférieurs  aux  voies 

42. 
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ordinaires,  le  Gouvernement  aura  le  droit  d'indiquer  la 
hauteur  des  travées  dea  viaducs,  la  largeur  de  ceux-ci  et 
celle  qui  devra  exister  entre  les  parapets,  en  rapport 
avec  les  nécessités  de  la  circulation  sur  la  voie  qui  sera 
inférieure,  l'administration  du  chemin  de  fer  étant  tou- 
jours entendue. 

Article  15. 

S'il  s'agit  d'un  croisement  de  deux  chemins  de  fer,  celui 
qui  aura  été  concédé  en  dernier  lieu  sera  assujetti  aux 
mêmes  charges  que  les  routes  ordinaires  nouvellement* 
ouvertes. 

Article  16. 

A  tous  les  passages  à  niveau,  il  y  aura  des  barrières 
de  chaque  côté.  Aux  croisements  avec  les  chemins  publics 
ces  barrières  fermeront  habituellement  la  voie  ferrée  et 
ne  seront  ouvertes  que  pour  donner  passage  aux  trains. 

Elles  seront  construites  et  placées  de  manière  à  ce 
qu'elles  ferment  la  voie  publique  jusqu'au  passage  des 
trains,  aussitôt  qu'un  train  sera  en  vue  ou  attendu. 

Article  17. 

Aux  croisements  avec  les  chemins  d'un  usage  parti- 
culier, on  placera  des  barrières  s 'ouvrant  sur  la  partie 
des  terrains  auxquels  ils  donnent  communication. 

Article  18. 

L'administration  du  chemin  de  fer  pourra  refuser  aux 
particuliers  le  passage  sur  les  rails  quand  elle  le 
jugera  convenable,  et  fermer  ceux  qu'elle  aura  concédés, 
à  condition  de  payer  les  dues  indemnités,  ou  d'acheter  les 
terrains  grevés  de  servitude. 


En  cas  du  refus  permis  par  cet  article,  on  aura  le 
recours  de  l'article  0  avec  effet  suspensii". 

Article  19. 

Toutes  les  fois  ([u"un  chemin  de  fer  suivra  ou  croisera  à 
niveau  une  rue  ou  un  chemin  ordinaire,  les  rails  ne  pour- 
ront être  à  plus  d'un  pouce  de  hauteur  au-dessus  du  ni- 
veau de  la  rue  ;  en  de  telles  circonstances,  on  ëtablii-a 
des  rampes  latérales,  montantes  ou  descendantes,  les- 
([uelles  ne  pourront  avoir  une  déclivité  supérieure  à  5  p.  c.  ; 
toutefois  la  déclivité  pourra  être  inférieure  à  5  p.  c,  une 
fois  que  sa  longueur  n'excédera  pas  cinq  brasses. 

Article  20. 

L'administration  d'un  chemin  de  fer  sera  toujours 
o])ligée  d'assurer  l'écoulement  des  eaux  de  la  plate-forme 
du  chemin  de  fer  et  des  fossés  latéraux. 

Les  propriétaires  des  terrains'  adjacents  ne  pourront 
entraver  le  dit  écoulement  ni  empêcher  que  les  travaux 
d'entretien  nécessaires  ne  se  fassent  sur  leurs  tei-rains. 

Ceux  qui  obstrueront  ou  détruiront  un  de  ces  canaux 
d'écoulement,  outre  qu'ils  devront  le  rétablir  à  leurs 
frais,  seront  passibles  d'une  amende  de  20  milreis. 

Article  21. 

Quand  la  plate-forme  du  chemin  de  fer  sera  supérieure 
aux  terrains  latéraux,  l'administration  veillera  à  ce  que 
dans  les  dits  terrains  il  n'y  ait  pas  plus  d'eaux  stagnantes 
qu'avant  la  construction  du  chemin  de  fer. 

Les  intéressés  pourront  forcer  civilement  l'adminis- 
tration à  l'accomplissement  de  cette  exigence. 

Article  22. 
Si  les  rails  sont  ])lacés  sur  un  remblai,  aucune  excava- 
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tioii  ne  [lourra  se  faire  à  une  distance  moindre  que  celle 
de  la  hauteur  du  remblai,  cette  distance  étant  comptée 
du  pied  du  talus. 

Sont  exceptés,  les  remblais  de  30  palmes  et  plus,  pour 
lesquels  la  distance  minima  des  excavations  pourra  tou- 
jours être  de  30  palmes. 

Peines  :  amende  de  50  milreis  en  outre  de  l'obligation 
de  remplir  les  excavations. 

Article  23. 

A  moins  de  50  brasses  de  distance  de  chacun  des  rails 
extérieurs  du  chemin  de  fer,  personne  ne  pourra  déposer 
des  matières  inflammables  ni  construire  des  maisons  cou- 
vertes en  chaume,  en  feuilles  de  palmier,  en  écorces  ou 
en  toute  autre  matière  inflammable. 

Celles  qui  existaient  déjà  seront  réformées  ou  chan- 
gées moyennant  indemnité. 

Les  auteurs  des  infractions  n'auront  droit  à  aucune 
réclamation  en  cas  d'incendie  ou  d'explosion  produite  par 
les  étincelles  de  la  machine  et  seront  responsables  civile- 
ment et  criminellement  pour  le  dommage  causé  par  de 
tels  sinistres. 

Article  24. 

Sont  exceptés  des  règles  précédentes  les  dépôts  provi- 
soires de  produits  agricoles  au  temps  de  la  récolte. 

Même  dans  ce  cas  cependant,  il  incombe  aux  proprié- 
taires de  se  préserver  de  l'incendie  accidentel  produit  par 
les  étincelles  de  la  locomotive,  ne  pouvant  pour  ce  motif 
avoir  droit  à  aucune  indemnité. 

Article  25. 
L'administration   du  chemin  de  fer    fera  abattre  les 
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forets  ou  les  arbres  ({ui  se  trouveront  dans  les  terrains 
vacants  (de volutes),  à  une  distance  de  10  brasses  de 
chaque  côté  du  chemin  de  fer. 

Article  26. 
Il  est  défendu  : 

P  De  faire  des  excavations  aux  endroits  d'où  les  pluies 
pourraient  entraîner  les  terres  vers  les  fossés  d'écoule- 
ment du  chemin  de  fer  ; 

2°  D'obstruer  les  fossés  d'une  façon  quelcon€|ue  ; 

3^  De  diriger  vers  le  chemin  de  fer  les  eaux  pluviales  ou 
autres  ; 

4°  D'empêcher  de  n'importe  quelle  façon  l'écoulement 
des  eaux  du  chemin  de  fer  ; 

5''  De  déposer  des  matériaux  ou  autres  objets  soit  sur  le 
chemin  de  fer,  soit  aux  endroits  d'où  ils  pourraient  tomber 
ou  rouler  sur  celui-ci  ; 

6^  De  planter  des  arbres  dont  les  bi^anches  couvriraient 
quelque  portion  de  l'enceinte  du  chemin  de  fer  ; 

7"^  D'abandonner  des  animaux  morts  à  fleur  de  terre  à 
moins  de  100  brasses  de  distance  des  rails  extérieurs. 

Peines  :  amende  de  50  milreis  et  o])ligation  de  réparer  le 
dommage  causé. 

Article  27. 

Il  est  aussi  défendu,  et  l'infraction  sera  considérée 
comme  crime,  même  si  du  dommage  causé  il  ne  résulte 
pas  d'accident  : 

P  D'introduire  à  dessein  des  animaux  à  l'intérieur  du 
terrain  occupé  par  le  chemin  de  fer  ; 

2^  De  couper  les  clôtures  pour  bois  à  brûler  ou  pour 
toute  autre  fin  en  dehors  de  l'époque  convenable  pour  le 
taillage,  et  cela  toujours  en  présence  d'un  garde  du  chemin 
de  fer  ; 

3°  D'arracher  le  gazon  ou  autres  plantes  des  talus; 
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4°  D'abattre  les  poteaux  et  les  Ijornes  ; 

5^  De  détruire  en  tout  ou  en  partie  ([uelque  ouvrage 
appartenant  au  chemin  de  1er. 

Peines  :  amende  de  100  inilreis  outre  celles  dont  on  sera 
passible  selon  le  code  criminel. 

Article  28.  •    -^ 

Si  les  terrains  latéraux  au  chemin  de  fer  ne  sont  pas 
emmuraillés  ou  bâtis,  l'administration  de  celui-ci  pourra, 
pour  cause  de  réparations,  déposer  provisoirement  les 
matériaux  sur  les  dits  terrains  et  en  tirer  ceux  dont  elle 
aura  besoin  pendant  les  travaux  qu'elle  exécutera,  pourvu 
qu'elle  paie  les  indemnités  pour  tout  dégât  causé. 

Chapitre  IL 
Police  des  chemins  de  fer  et  de  leurs  dépendances 


Article  20. 
Aucun  chemin  de  fer  ne  sera  ouvert  au  trafic  public 
sans  avoir  été  préalablement  reconnu,  par  examen  ordonné 
par  le  Gouvernement  impérial  ou  par  les  présidents  des 
provinces,  comme  offrant  la  sécurité  requise. 

Article  30. 

Toutes  les  règles  de  police  établies  pour  les  chemins  de 
fer,  soit  dans  les  règlements  du  Gouvernement  ou  dans 
ceux  de  l'administration  respective  dûment  approuvés, 
comprendront,  outre  le  chemin  de  fer  proprement  dit,  les 
talus,  les  rigoles,  les  fossés,  les  chemins  latéraux,  les 
garages,  les  stations,  les  magasins,  les  haies  vives,  les 
murs,  les  quais  d'embarquement,  les  ateliers,  les  dépôts 
et  tous  les  autres  ouvrages  servant  à  l'exploitation  de  la 
ligne  ferrée. 
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Article  31. 

Au  commencement  de  l'exploitation  d'un  chemin  de  fer, 
l'administration  respective  devra  présenter  au  Gouverne- 
ment un  plan  descriptif  de  toute  la  ligne  et  des  ouvrages 
accessoires,  lequel  sera  déposé  dans  les  archives  publi- 
ques. 

Par  ce  plan  devront  se  résoudre  toutes  les  équivoques 
que,  dans  la  pratique,  pourrait  présenter  l'exécution  de 
l'article  précédent  et  des  suivants. 

Article  32. 

Les  chemins  de  fer  et  leurs  dépendances  indiquées  dans 
le  plan  ne  seront  pas  soumis  à  la  police  municipale;  le  Gou- 
vernement impérial  les  fera  inspecter  et  punira  les  infrac- 
tions par  les  moyens  définis  dans  ce  règlement. 

Article  33. 

Toutes  les  personnes  et  véhicules  qui  entreront  dans  les 
stations  ou  dans  les  cours  ou  sur  toute  autre  partie  des 
terrains  appartenant  au  chemin  de  fer,  seront  assujettis, 
pendant  qu'ils  y  séjourneront,  aux  règlements  et  instruc- 
tions concernant  le  service  et  la  police  des  chemins  de  fer. 

Article  34. 

Aucune  infraction  au  règlement  des  stations  et  des 
voitures  commise  par  des  étrangers  ne  sera  punie  qu'après 
que  le  délinquant  aura  été  averti  poliment  de  la  règle  à 
laquelle  il  doit  se  conformer  et  qu'il  n'aura  pas  tenu  compte 
de  l'avertissement. 

Article  35. 

Dans  toutes  les  salles  d'attente  des  stations,  il  sera  affi- 
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elle,  à  une  place  lûen  en  vue,  un  tableau  contenant  en 
caractères  bien  lisibles  les  articles  33  et  34. 

Article  36. 

Il  y  aura  toujours  au  l)ureau  de  clia(|ue  station  un  ou 
plusieurs  exemplaires  du  présent  règlement,  de  toutes  les 
instructions  relatives  au  service  et  à  la  police  du  chemin 
de  fer,  qui  pourront  être  examinés  et  consultés  par  n'im- 
porte qui;  personne  n'aura  ce})cndant  le  droit  de  les  enle- 
ver sous  aucun  prétexte,  ni  même  de  les  porter  dans  les 
salles  contiguës. 

Chaque  chef  de  train  en  aura  également  un  exemplaire 
dont  il  fera  usage  de  la  manière  qu'il  entendra,  afin  d'éviter 
les  infi'actions  et  dont  la  lecture  sera  permise  aux  voyageurs 
qui  le  demanderont. 

Article  37. 

Des  extraits  des  dits  règlement  et  instructions  seront 
fournis  aux  machinistes,  chauffeurs,  gardes-freins,  gardes 
de  la  voie  et  à  tous  agents  et  employés  du  chemin  de  fer, 
en  ce  qui  concerne  leurs  fonctions  respectives. 

Article  38. 

Après  le  coucher  du  soleil,  jusqu'à  l'arrivée  ou  au  pas- 
sage du  dernier  train,  il  y  aura  de  la  lumière  à  l'extérieur 
des  stations,  tant  du  coté  de  la  voie  que  du  côté  de  l'entrée 
du  public. 

Il  y  aura  également  delà  lumière  aux  passages  à  niveau 
des  voies  publiques,  toutes  les  fois  que  cela  sera  néces- 
saire. 

Article  39. 

Les  heures  de  départ  et  d'arrivée  de  chaque  train  et  du 
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passai^o  aux  stations  intermédiaires  seront  annoncées  et 
répétées  plusieurs  fois  et  affichées  à  toutes  les  stations. 

Elles  ne  pourront  être  changées  sans  préavis  au  public 
de  huit  jours  au  moins. 

Sont  exceptés  les  cas  où  la  sécurité  publique  exigera  le 
contraire,  cas  auxquels  l'administration  devra  se  soumet- 
tre aux  modifications  qui  seront  ordonnées  par  le  Gouver- 
nement impérial  ou  par  les  présidents  des  provinces. 

Article  40. 

Tout  chemin  de  fer  devra  avoir  un  garde  à  chaque  tra- 
versée à  niveau  de  la  voie  publique. 

Où  les  intervalles  entre  ces  traversées  seront  considé- 
rables, il  y  aura  un  plus  grand  nombre  de  gardes,  de  façon 
que  la  section  à  surveiller  par  chacun  ne  soit  pas  supé- 
rieure à  1,500  brasses  de  voie  ferrée. 

Dans  le  voisinage  des  grandes  agglomérations,  le  nom- 
bre de  brasses  pourra  être  réduit  à  la  limite  que  le  Gou- 
vernement indiquera. 

Article  41. 

Les  obligations  des  gardes,  leurs  insignes  distinctifs,  les 
signaux  qu'ils  devront  employer,  les  amendes  et  les  diffé- 
rentes peines  dont  ils  pourront  être  passibles  pour  les 
infractions  qu'ils  commettront,  seront  déterminés  par  un 
l'èglement  spécial  approuvé  parle  Gouvernement. 

Article  42. 

Personne  ne  poui-ra  s'ari'êter  aux  passages  à  niveau,  ni 
pénétrer  dans  l'enceinte  du  chemin  de  fer,  excepté  les 
em[do3^és  de  celui-ci  exerçant  leurs  fonctions  et  les  auto- 
rités dans  les  mêmes  cas  où  elles  peuvent  pénétrer  dans  les 
maisons  particulières. 
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Peine  :  cinq  milreis  d'amende. 

•A  chacune  de  ces  exceptions,  les  deux  gardes  les  plus 
rapprochés  arboreront  immédiatement  le  signal  d'arrêt 
pour  les  trains  afin  d'éviter  un  accident. 

Article  43. 

Tous  les  employés  d'un  chemin  de  fer  porteront  un 
signe  distinctif  bien  visible,  fixé  au  bras  pour  les  agents 
des  stations,  et  au  chapeau  pour  le  personnel  des  trains  et 
de  la  voie. 

Les  gardes-freins  et  les  simples  gardes  seront  armés 
■d'un  sabre  ;  le  chef  de  train  seulement  pourra  en  plus 
porter  des  armes  à  feu. 

Article    44. 

L'administration  de  tout  chemin  de  fer  aura  le  droit  de 
retenir  les  animaux  qui  seront  trouvés  dans  l'enceinte  du 
chemin  jusqu'à  ce  que  les  amendes  et  les  dégâts  soient 
payés,  et  quand  ceux-ci  dépasseront  la  valeur  de  l'animal, 
de  le  faire  vendre  publiquement  pour  se  couvrir  de  leur 
montant. 

Article  45. 

Personne,  ni  même  l'administration,  ne  pourra  donner 
ou  vendre  la  licence  d'établir  un  chemin  dans  un  sens 
longitudinal  au  chemin  de  fer. 

Si  une  servitude  s'établissait  abusivement,  on  ne 
pourra  alléguer,  pour  la  conserver,  la  possession  depuis 
un  an  ou  même  plus. 

Article  46 

Aux  passages  établis  pour  l'usage  d'un  même  proprié- 
taire ou  bien  d'un  propriétaire  et  de  ses  fermiers,  la  voie 
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ferrée  sera  toujoiu's  libre  et  les  portes  fermées,  celles-ci 
s'ouvrant  et  se  refermant  pour  chaque  individu  ou  véhi- 
cule qui  doit  traverser  le  cliemiu  de  fer,  excepté  aux 
lieures  où  le  passage  est  interdit. 

Article    47. 

L'administration  du  chemin  de  fer  ne  sera  pas  obligée  de 
mettre  un  garde  aux  passages  auxquels  se  rapporte  l'ar- 
ticle précédent. 

Le  propriétaire  auquel  ce  passage  sera  concédé, 
pourra  posséder  deux  ou  plusieurs  clefs  des  portes  et  les 
remettre  à  qui  bon  lui  semblera,  étant  entendu  que  le  dit 
propriétaire  sei^a  seul  responsable  des  infractions  aux 
règlements. 

Article   48. 

A  chaque  propriétaire  qui  aura  un  passage  à  niveau,  on 
indiquera  par  écrit  les  heures  auxquelles  il  est  défendu  de 
traverser  le  chemin  de  fer. 

Peine  :  cinquante  mib^eis  d'amende  pour  chaque  infrac- 
tion. 

Article  49. 

Tout  occupant  d'un  terrain  (qu'il  soit  ou  non  sa  pro- 
priété) qui  confine  au  chemin  de  fer  et  qui  est  séparé  de 
celui-ci  par  une  haie  d'épines  établie  par  lui  pour  son 
usage,  est  obligé  de  la  coupei^  une  fois  par  an. 

A  l'époque  convenable,  le  garde  du  district  avisera 
l'occupant,  et  si  le  travail  n'est  pas  commencé  dans  les 
trois  jours,  le  garde  en  informera  le  chef  de  la  station  la 
plus  rapprochée,  lequel  fera  une  seconde  intimation  par 
écrit,  en  indiquant  le  délai  de  cinq  jours. 

Article  50. 
Le  second  délai  expiré,  l'administration  aura  le  droit  de 
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faire  exèciitei*  la  besogne  poiu'  compte  du  l'écalcitrant  et 
de  se  faire  couvrir  sur  celui-ci,  par  voie  de  contrainte,  de 
la  dépense  qu'elle  aura  faite  de  ce  clief. 

Article  51. 

Les  branches  coupées  sei-ont  toutes  jetées  dans  la  partie 
du  domaine  particulier  au([uel  elles  appartiennent,  ex- 
cepté si  la  haie  a  été  établie  par  l'administration  du  che- 
min de  fer. 

Article  52. 

Si  une  personne  étrangère,  sauf  les  exceptions  de  l'ar- 
ticle 42,  pénètre  dans  l'enceinte  du  cbemin  de  fer  ou 
s'arrête  à  un  passage,  le  garde  qui  l'apercevra,  quand 
même  il  serait  sur  le  district  d'un  autre,  l'invitera  poli- 
ment à  en  sortir;  en  cas  de  refus,  le  délinquant  sera 
arrêté  par  cet  agent. 

Article  53. 

Tout  agent  devra  également  arrêter,  quand  il  pourra 
le  faire  dans  l'enceinte  du  chemin  de  fer,  l'auteur  d'une 
infraction  aux  articles  26  et  27. 

Article  54. 

Le  garde  qui  procédera  à  une  arrestation  dans  ce  cas, 
conduira  le  délin(juant  à  la  station  la  plus  prochaine,  si  la 
distance  et  le  temps  le  permettent,  sans  préjudice  aux 
autres  devoirs  de  son  emploi. 

En  cas  contraire,  il  le  remettra  au  chef  du  premier 
train  qui  passera,  lequel  devi'a  le  conduire  jusqu'à  ce  point. 

Article  55. 

Les  chefs  de  station  entendront  en  présence  de  deux 
employés  le  rapport  verbal  de  la  personne  qui  conduira  le 
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délinquant  et  rôdigeroiit  d'après  cela  un  pi'ocès-verbal 
signé  par  eux  et  par  les  deux  employés  en  question  ;  ils 
procéderont  ensuite  suivant  les  articles  57  ou  58. 

Article  56. 

S'il  ne  peut  pas  arrêter  le  délinquant,  le  garde  prendra 
note  du  fait  arrivé  pour  en  faire  part  à  l'autorité  dans  la 
forme  que  lui  prescrit  son  règlement. 

Article  57. 

Le  délinquant  (|ui  aura  été  pris  par  un  garde  sera 
remis  en  liberté  s'il  consent  à  payer  à  la  station  où  il  aura 
été  remis  ou  conduit,  Tameiide  qu'il  aura  encourue  et  qui 
sera  fixée  au  minimum  prévu  par  le  règlement. 

Article  58. 

En  cas  d'abus  de  la  part  des  gardes,  les  personnes  aux- 
quelles il  aura  été  porté  préjudice  payeront  l'amende  pour 
se  libérer  de  la  contrainte,  mais  auront  droit,  contre  les 
dits  gardes,  à  toutes  actions  civiles  ou  criminelles  éta- 
blies par  la  loi  du  pays  ;  l'administration  devra  en  outre 
restituer  l'amende  toutes  les  fois  qu'elle  l'aura  reçue.  Ce 
droit  est  prescrit  dans  le  délai  de  six  mois. 

Article   59. 

Ceux  qui  refuseront  de  payer  l'amende  seront  remis, 
conformément  à  l'article  55,  à  l'autorité  de  police  la  plus 
proche,  laquelle  procédera  comme  il  est  de  droit. 

Article   60. 

Les  gardes  armés  pourront  être  chargés  de  la  conduite 
de  ces  délinquants,  mais  ne  pourront  jamais  faire  usage 
de  cordes  ni  de  fers. 
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Article.  61. 

Tous  les  objets  oubliés  par  les  voyageurs  dans  les  sta- 
tions ou  dans  les  voitures  non  réclamés  dans  le  délai  de 
trois  jours,  seront  remis  à  la  station  qui  existe  au  siège  de 
l'administration  centrale  et  seront  accompagnés  de  l'indi- 
cation du  lieu  et  du  jour  oii  ils  auront  été  trouvés. 

Article  62. 

Ces  objets  seront  réunis  en  dépôt  et  enregistrés  dans  un 
livre  spécial,  contresigné  suivant  la  forme  de  l'article  55. 

Article   63. 

De  trois  en  trois  mois,  la  liste  des  objets  existant  en 
dépôt  sera  publiée  ;  ceux  qui  ne  seront  pas  réclamés  dans 
les  dix  jours  de  la  date  de  l'annonce  seront  remis  au  dépôt 
public,  et  il  sera  procédé  à  leur  sujet  suivant  la  législa- 
tion concernant  les  objets  trouvés. 

Article   64. 

Les  marchandises  transportées  et  qui  n'auront  pas  été 
réclamées  dans  le  délai  de  six  mois  subiront  le  même 
sort. 

Article  65. 

Sont  exceptés  des  dispositions  précédentes,  la  marchan- 
dise non  réclamée  ou  l'objet  oublié  qui  seront  sujets  au 
payement  du  fret;  dans  ce  cas,  l'administration  aura  le 
droit  de  vendre  à  l'encan,  dans  le  délai  de  six  mois,  la  dite 
marchandise  ou  objet,  et  après  déduction  du  fret  on  suivra 
au  sujet  du  restant  le  dispositif  final  de  l'article  63. 


—  059  — 

Chapitre   III. 
Inspection    et  surveillance  du  matériel   roulant. 


Article  66, 

Aucune  locomotive  ne  pourra  entrer  en  service  sans 
avoir  été  soumise  aux  épreuves  et  essais  imposés  par  le 
règlement,  en  présence  de  l'ingénieur  fiscal  du  Gouverne- 
ment ou  de  celui  qu'indiquera  le  dit  Gouvernement,  lequel 
aura  le  droit  d'exiger  la  répétition  des  essais  ou  autres 
qu'il  jugera  convenables. 

Article  67. 

L'opposition  par  écrit  de  l'ingénieur  fiscal  ou  de  la  per- 
sonne autorisée,  suivant  l'article  précédent,  qui  a  assisté 
à  l'expérience,  suspendra  l'emploi  de  la  locomotive;  mais 
l'administration  du  chemin  de  fer  pourra  exiger  une  nou- 
velle expérience  en  présence  d'arbitres  qui  statueront 
sans  appel. 

Article    68. 

Pour  chaque  locomotive,  on  tiendra  un  registre  spécial 
où  l'on  indiquera  la  date  à  laquelle  elle  a  commencé 
à  travailler,  son  prix,  la  dépense  ordinaire  à  faire  par 
jour  ou  par  voyage,  le  nombre  de  lieues  qu'elle  parcourt, 
la  nature,  le  temps  et  le  coût  des  réparations  auxquelles 
elle  donne  lieu,  et  toutes  les  circonstances  qui  concourent 
à  la  durée  de  la  machine. 

Article  69. 

Personne,  excepté  le  machiniste  et  le  chauffeur,  ne 
pourra  monter  sur  la  locomotive  ou  sur  le  tender  sans 
autorisation  écrite  ^u  chef  du  mouvement  du  chemin  de 
fer. 
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Exception  est  faite  pour  riiigénieiii' fiscal  du  Gouverne- 
ment ou  ses  délégués,  à  condition  d'en  l'aire  connaître  les 
motifs  au  chef  de  train. 

Article   70. 

Chaque  train  sera  remorqué  par  une  seule  locomotive, 
excepté  sur  les  i^ampes  qui  exigeraient  des  locomotives  de 
renfort. 

Article  71. 

La  ou  les  locomotives  marcheront  toujours  en  tête  du 
train  ;  elles  pourront  seulement  aller  â  l'arrière  ou 
pousser  les  wagons  dans  les  manœuvres  de  station,  en  cas 
d'accident  ou  pour  motifs  impérieux  et  imprévus.  Seule- 
ment, dans  ces  mêmes  cas,  elles  ne  pourront  rouler  de 
cette  manière  que  jusqu'à  la  voie  de  garage  la  plus  proche, 
et  la  vitesse  ne  pourra  pas  excéder  deux  lieues  à  l'heure. 

Article  72. 

Dans  les  trains,  il  y  aura  un  chef  auquel  ohéiront  tous 
les  autres  employés.  Il  y  aura  également  un  machiniste 
et  un  chauffeur  au  moins  pour  chaque  machine. 

Article  73. 

Il  devra  y  avoir  pour  le  moins  un  garde-frein  pour 
chaque  train  de  six  wagons,  deux  pour  un  train  de  sept  à 
douze  wagons,  trois  pour  un  train  de  dix-neuf  à  vingt- 
quatre  wagons,  cinq  pour  vingt-cinq  wagons  et  ainsi  de 
suite. 

Article  74. 

Chaque  train  devra  avoir  des  voitures  à  voyageurs  de 
trois  classes  en  nombre  suffisant,  au  jugement  de  l'ingé- 
nieur fiscal  duGouvernement,  sans  que  toutefois  le  nombre 


de  véhicules  du  traiu  puisse  excedei*  le  maximum  qu'indi- 
([uera  le  Gouvernement,  quand  le  plan  du  chemin  de  fer 
dont  parle  l'article  31  lui  sera  présenté. 

Article  75. 

Aucun  train  ne  pourra  parti i-  sans  emporter  les  outils 
et  ustensiles  nécessaires  pour  les  petites  réparations  qui 
pourraient  être  à  exécuter  en  cours  de  route. 

Article  76. 

La  nuit,  la  locomotive  sera  munie  d'un  disque  de  cou- 
leur qui  se  distinguera  facilement  de  toute  autre  lumière 
ordinaire. 

Ces  disques  et  autres  signaux  de  quelque  nature  qu'ils 
soient,  seront  établis  par  un  règlement  proposé  par  l'admi- 
nistration et  approuvé  par  le  Gouvernement,  sans  l'accord 
duquel  ils  ne  pourront  être  modifiés. 

Article  77. 

Chaque  voiture  à  voyageurs  devra  contenir  : 
Extérieurement,  l'indication  de  la  classe,  le  numéro  de 
la  voiture  et  le  nom  de  la  Compagnie  propriétaire. 

Intérieurement,  en  caractères  bien  lisibles,  le  nombre 
de  places  disponibles  et  les  dispositions  réglementaires 
principales  auxquelles  doivent  se  conformer  les  voya- 
geurs. 

Article  78. 

Le  siège  pour  chaque  pei-sonne  n'aura  pas  moins  de 
deux  palmes  de  largeur  et  deux  et  demi  de  profondeur. 

Dans  chaque  voiture  ou  compartiment  de  voiture,  il  y 
aura  de  la  lumière  pendant  les  voyages  de  nuit. 

43. 
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Article  79. 

11  sera  absolument  défendu  de  transporter  par  les  trains 
qui  conduiront  des  voyageurs  des  substances  explosibles 
ou  facilement  inflammables. 

Ceux  qui  enfreindront  cette  disposition  en  cachant  des 
matières  semblables,  seront  responsables  civilement  et 
criminellement  de  tous  les  accidents  qui  en  résulteront. 

Article  80. 

Le  Gouvernement  pourra  exiger  qu'au  lieu  du  dépôt  des 
machines,  il  y  ait  constamment  un  wagon  avec  tous  les 
instruments  et  les  appareils  nécessaires  pour  remédier 
promptement  à  un  accident  quelconque,  ainsi  que  des 
machines  de  secours  ou  de  réserve  en  état  de  pouvoir 
partir  sur-le-champ  aux  endroits  qui  seront  désignés  par 
l'administration.  Il  incombe  à  celle-ci  d'établir  les  instruc- 
tions qui  devront  être  suivies  en  cas  de  demande  de 
secours  ou  de  mise  en  marche  de  ces  machines. 

Article  81. 

Le  Gouvernement  impérial  ou  les  présidents  des  pro- 
vinces, toutes  les  fois  qu'ils  le  jugeront  convenable,  pour- 
ront demander  de  procéder  à  l'examen  de  toutes  les  loco- 
motives et  de  tout  le  matériel  roulant  du  chemin  de 
fer. 

Chapitre    IV. 

Circulation  sur  les  chemins  de  fer. 

Article  82. 
Tout  voyageur  aura  droit  â  la  place  pour  laquelle  il 
aura  pris  un  billet. 

Si  pour  manque  de  place  ou  pour  toutes  autres  circon- 
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stances  duos  à  la  faute  do  l'administration,  un  voyageur  se 
irouvo  sans  place,  elle  encourra  une  amende  égale  à  dix 
l'ois  la  vaicnir  du  billot. 

Article  83. 

Dans  le  pi-ix  du  transport  du  voyageur  sera  compris 
celui  de  ses  bagages,  étant  entendu  qu'ils  ne  pourront 
peser  plus  de  trois  arrobes,  ni  occui)ei'  un  volume  de  plus 
de  douze  palmes  cubes. 

Ce  poids  et  ce  volume  étant  dépassés,  l'administration 
du  chemin  de  1er  poun'a  percevoir  le  fret  respectif. 

La  réunion  des  bagages  de  plus  d'un  voyageur  en  un 
seul  volume  ne  donnera  pas  à  celui-ci  le  droit  de  dépasser 
les  limites  de  l'article  précédent. 

Article  84. 

Si  au  moment  de  l'achat  du  billet,  le  voyageur  déclare 
qu'il  porte  dans  ses  bagages  de  l'argent,  des  bijoux,  des 
pierres  précieuses  ou  tous  autres  objets  qui  excédent 
notoirement  en  valeur  ce  qui  communément  constitue  les 
bagages  proprements  dits  d'un  voyageur,  l'administration 
aura  le  droit  de  vérifier  l'exactitude  de  la  déclaration  et 
pourra  percevoir  pour  ce  transport  ce  qui  résulte  du  tarif, 
celle-ci  étant  responsable  des  valeurs  déclarées. 

Article  85. 

A  défaut  de  la  déclaration  précédente,  l'administration 
répondra  des  bagages,  mais  en  cas  de  perte  l'estimation 
poui-  le  payement  comprendra  seulement  les  objets  à 
l'usage  ordinaire  des  voyageurs  et  non  d'autres  valeurs 
non  déclarées,  quand  même  on  pi-ouverait  qu'elles  exis- 
taient. 
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Article  86. 

Si  l'administration  vend  pour  la  même  heure  des  billets 
(jui  excèdent  la  capacité  du  train,  elle  sera  obligée  de  faire 
partir  un  autre  train  sans  plus  de  retard  qu'il  est  indis- 
pensable à  la  police  du  chemin  de  fer  et  à  la  sécurité  du 
service;  si  elle  ne  le  fîxit  pas,  elle  sera  sujette  à  l'indem- 
nité fixée  par  l'article  82. 

Article  87. 

Aucun  train  ne  pourra  partir  d'une  station  sans  que  le 
machiniste  examine  avec  le  plus  grand  soin  l'état  de  la 
locomotive,  du  tender,  des  freins  et,  en  général,  de  tous 
les  autres  véhicules. 

Artici-e  88. 

On  ne  donnei^a  pas  le  signal  du  départ  avant  que  toutes 
les  portières  soient  fermées. 

Le  dit  signal  se  répétera  deux  minutes  après  et  seule- 
ment aloi's  le  train  se  mettra  en  mouvement. 

Article  89. 

Dans  l'intervalle  entre  le  premier  signal  du  départ  et  le 
signal  définitif,  personne  ne  pourra  entrer  dans  les  véhi- 
cules ni  en  sortir,  excepté  pour  cas  de  force  majeure,  le 
dernier  signal  devant  daiis  ce  cas  être  retardé. 

Article  90. 

Sauf  le  cas  de  force  majeure,  aucun  train  ne  pourra 
s'arrêter,  sinon  aux  points  annoncés  au  public. 

Le  stationnement  oii  il  y  aura  des  garages  ne  se  fera 
jamais  sur  la  voie  destinée  à  la  circulation  des  trains. 
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Article  91. 

La  vitesse  des  véhicules  sera  dimiiuiée  à  trois  cents 
brasses  en  avant  d'un  passage  à  niveau  quelconque,  ou  de 
tout  autre  point  d'arrêt,  de  façon  que  le  train  puisse 
s'arrêter  complètement  avant  d'arriver  à  un  de  ces  deux 
points,  si  les  circonstances  l'exigeaient  ainsi. 

Aux  stations,  le  ralentissement  devra  être  tel  que  les 
machines  en  général  aient  besoin  d'une  nouvelle  impulsion 
pour  arriver  au  débarcadère. 

Article  92. 

Dans  tout  chemin  de  fer  il  devra  y  avoir  un  règlement 
de  signaux  approuvé  par  le  Gouvernement. 

Outre  le  télégraphe  électrique  et  les  signaux  employés 
sur  les  trains,  on  emploiera  des  signaux  fixes  à  l'entrée 
des  stations,  aux  croisements  à  niveau  avec  les  voies 
publiques,  aux  bifurcations  et  à  tous  les  points  que  l'on 
peut  considérer  comme  dangereux. 

Article  93. 

Le  Gouvernement  aura  toujours  le  droit  d'exiger  des 
précautions  spéciales  sur  les  fortes  rampes  et  dans  les 
grands  tunnels. 

Article  94. 

Aucun  train  de  voyageurs  ne  pourra  dépasser  une 
vitesse  de  cinq  lieues  à  l'heure,  et  ceux  de  marchandises, 
trois  lieues. 

Cette  vitesse  pourra  cependant  êti-e  augmentée  avec  le 
consentement  du  Gouvernement. 
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Article  95. 

Où  les  rails  seront  placés  le  long  d'une  rue  ouverte  au 
trafic  ordinaire,  la  vitesse  ne  sera  pas  supérieure  à  deux 
lieues  à  l'heure,  quel  que  soit  le  mode  de  locomotion 
employé,  à  vapeur  ou   animal. 

Article  96. 

La  personne  qui  placera  à  dessein  quelque  obstacle  sur 
les  rails  ou  détruira  quelque  partie  essentielle  du  chemin 
de  fer,  ou  de  quelque  manière  que  ce  soit  provoquera  des 
accidents,  alors  même  que  ceux-ci  auraient  été  évités  par 
une  cause  étrangère  à  la  volonté  du  délinquant,  sera  pas- 
sible d'une  peine  de  prison  d'un  à  huit  ans,  outre  la  répa- 
ration du  dommage  causé  au  chemin  de  fer. 

Si  cependant  il  en  résultait  des  contusions,  blessures  ou 
mort  d'homme,  outre  d'être  passible  des  peines  indiquées 
dans  cet  article,  le  délinquant  sera  jugé  comme  auteur 
de  ces  mêmes  contusions,  blessures  ou  décès. 

Article  97. 

La  personne  qui  coupera  des  bois  dans  le  voisinage  du 
chemin  de  fer,  devra  le  faire  de  façon  à  ne  pas  obstruer 
les  voies. 

L'infraction  sera  passible  des  peines  comminées  par 
l'article  précédent. 

Article  98. 

Si  un  des  crimes  dont  parlent  les  articles  précédents 
était  commis  par  une  réunion  de  personnes  en  sédition, 
rébellion  ou  insurrection,  celles-ci  seront  punissables 
comme  auteurs  de  ces  crimes,  même  si  elles  n'avaient  pas 
l'intention  de  les  commettre. 
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Article  09. 

Les  employés  qui,  par  oiil)li  ou  négligence,  seront  la 
cause  d'accidents,  si  de  ceux-ci  il  ne  résulte  ni  blessures 
ni  mort  d'homme,  seront  punis  des  peines  établies  dans  les 
règlements  du  chemin  de  1er. 

S'il  y  a  des  blessés  ou  des  morts,  ils  seront,  en  outre, 
poursuivis  de  ce  chef  et  punis  conformément  au  code  cri- 
minel. 

Article  100. 

Le  machiniste  ou  le  cliaufïeur  qui  abandonnera  le  train 
avant  d'achever  le  voyage  commencé,  sera  puni  d'un 
emprisonnement  de  six  mois  à  deux  ans,  l'administration 
conservant  le  droit  de  le  démissionner. 

Article  101. 

Tout  train  pourra  transporter,  outre  les  malles  de  la 
poste,  des  lettres  particulières  timbrées,  en  annulant 
le  timbre  au  moyen  de  deux  lignes  à  l'encre. 

L'administration  du  chemin  de  fer  ne  sera  pas  respon- 
sable des  lettres  sans  timbre  qui  se  trouveront  dans  les 
bagages  ou  jointes  à  sju  in.su ,  dans  les  objets  trans- 
portés. 

Article  102. 

Il  est  défendu  à  tout  voyageur  : 

P  De  voyager  sans  billet  ; 

2°  De  voyager  dans  une  voiture  de  classe  supérieure  à 
celle  dont  son  billet  fait  mention  ; 

3""  D'entrer  ou  de  sortir  par  une  autre  portière  que  celle 
que  le  garde  désigne  et  ouvre  ; 

'  4''  De  sortir  eu  tout  endroit  autre  que  les  stations  ou 
avant  l'arrêt  complet  du  train  ; 
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5°  De  passer  d'une  voiture  dans  une  autre  ou  de  se  pen- 
clier  à  l'extérieur  ; 

6°  De  fumer  pendant  le  voyai^e,  excepté  dans  des  voi- 
tures désignées  à  cette  fin,  si  l'administration  juge  conve- 
na])le  d'en  établir  et  dans  les  salles  des  stations  oii 
séjournent  des  dames,  sauf  si  la  salle  y  est  spécialement 
destinée  ; 

7*  D'entrer  dans  les  voitures  (même  avec  un  billet)  en 
état  d'ivresse,  vêtu  indécemment  ou  accompagné  de  cbiens, 
de  pa([uets  qui  incommodent  les  autres  voyageurs,  de 
matières  inflammables  ou  d'armes  à  feu,  saut,  dans  ce  der- 
nier cas,  en  faisant  vérifier  par  un  employé  du  chemin  de 
fer  que  l'arme  a  été  déchargée. 

Article  103. 

Les  chiens  pourront  être  transportés  avec  muselière 
dans  des  voitures  à  animaux  aux  prix  des  tarifs  pour  les 
moutons. 

Article  104. 

Tout  individu  qui  enfi'eindra  les  dispositions  de  l'arti- 
cle 102  sera  averti  poliment  par  les  employés  du  chemin 
de  fer;  si,  après  le  premier  et  le  deuxième  avertissement, 
il  persiste  dans  la  faute,  il  sera  mis  hors  de  l'établissement 
en  lui  restituant  la  valeur  du  billet  qu'il  aura  pris,  s'il  n'a 
pas  commencé  son  voyage. 

Si  l'infraction  à  l'une  des  dispositions  indiquées  était 
commise  pendant  le  voyage,  on  prendra  acte  du  fait  et  on 
procédera  conformément  aux  articles  55,  57  et  59,  afin 
que  l'amende  de  20  $  à  50  $  dont  il  sera  passible  soit 
appliquée. 
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CHAPITRE  V 
Trafic  et  perception  des  taxes. 


Article  105. 

Tout  tarif  de  transport  d'un  chemin  de  fer  contiendra 
des  prix  distincts  pour  les  classes  suivantes  : 

1°  Marchandises  d'importation  en  général  ; 

2"  Marchandises  d'exportation  ; 

3°  Denrées  alimentaires,  soit  importées  ou  produites 
dans  le  pays,  non  compris  les  boissons  spiritueuses  ; 

4"  Charbon,  bois  à  brûler,  matériaux  de  construction, 
excepté  le  bois  de  construction  ; 

5°  Engrais  et  autres  su1)stances  utiles  à  l'agriculture 
et  de  valeur  insignifiante  par  rapport  au  volume  ; 

6^  Bois  de  construction  en  général  ; 

7°  Animaux  vivants  de  différentes  espèces; 

8°  Voyageurs  des  trois  classes  ; 

9^  Locomotives  et  véhicules  de  toutes  espèces  ; 

Article  10(3. 

Les  trois  premières  classes  seront  taxées  par  arrobe 
pour  chaque  lieue. 

La  quatrième  et  la  cinquième  par  palme  cube. 

La  septième  et  la  huitième  par  tête. 

La  neuvième  pour  chaque  lieue. 

Les  bois  de  construction  par  palme  de  longueur,  en  les 
classant  par  espèces  et  en  les  taxant  séparément. 

Article  107. 

Pourront  être  exceptés  des  prix  généraux  des  tarifs 
et  payer  un  fret  plus  élevé  : 

1*^  Toute  masse   indivisible  pesant  ])lus  de  dix  arrobes  ; 
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2"^  Tout  volume  excédant  50  palmes  cul)es  ; 

3°  Les  objets  fragiles,  comme  vaisselle,  verres,  mobi- 
lier, pianos  et  autres  ; 

4^  Ceux  de  transport  dangereux,  comme  la  poudre  et 
auti'es  matières  inflammables  ; 

5^  Ceux  de  grande  valeur,  comme  monnaies,  métaux 
précieux  et  autres  de  cette  nature  ; 

i}^  Les  bagages  excédant  le  poids  autorisé  suivant 
l'article  82. 

Article  108. 

La  masse  indivisil)le  supérieure  à  50  arrobes  en  poids 
ou  à  300  palmes  cubes  en  volume,  sera  l'oljjet  d'un  exa- 
men et  l'administration  pourra  refuser  de  tels  transports 
s'ils  ne  lui  conviennent  pas. 

Article  109. 

Dans  le  calcul  des  frets,  les  fractions  de  lieue,  arrobe 
ou  autres  unités  seront  comptées  pour  unités  entières,  si 
elles  excèdent  un  demi,  et  pour  des  demi-unités,  si  elles 
étaient  au-dessous  de  cette  limite. 

Article  110. 

Les  tarifs  approuvés  par  le  Gouvernement  seront 
publiés  dans  les  journaux  pour  le  moins  une  ibis  par 
semaine. 

Aucune  modification  de  prix  ne  pourra  être  effectuée 
sans  annonce  publiée  un  mois  d'avance. 

Article   111. 

Pour  les  charges  reçues,  on  dressera  un  connaisse- 
ment à  souches  dont  le  numéro  sera  inscrit  à  l'encre  sur 
■chaque  volume  dans  l'acte  de  réception. 
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Chaque  talon  compreiidi'a  seulement  les  charges  qui 
seront  remises  en  une  fois  par  une  seule  personne  à  une 
autre  personne  ou  pai'  une  seule  firme  commerciale. 

Article   112. 

La  remise  se  fera  par  ordre  numérique,  sauf  si  le  pro- 
priétaire consent  au  retard. 

Celui  qui  exigera  une  remise  immédiate  avec  priorité 
sur  les  autres  charges,  pa^-era  un  fret  double. 

Article   113. 

La  remise  des  charges  se  fera  moyennant  restitution 
des  connaissements,  lesquels  seront  annulés  par  un  timbre 
à  la  station  qui  aura  effectué  la  remise,  et  rendus  à  celui 
qui   remettra  les  marchandises. 

Article  114. 

En  l'absence  de  connaissement,  la  personne  à  qui  les 
marchandises  ont  été  adressées,  son  identité  étant  établie 
à  la  satisfaction  de  la  Compagnie,  pourra  les  recevoir,  en 
donnant  reçu  sur  un  livre  à  souches. 

Ces  reçus,  pour  les  fins  de  l'article  113,  remplaceront 
les  connaissements  qui  seront  annulés  pour  les  dits  reçus. 

Article  115. 

A  défaut  du  reçu  précédent,  si  on  présente  le  connais- 
sement dépourvu  du  timbre  de  remise,  l'administration  du 
chemin  de  fer  sera  responsable  des  marchandises  détour- 
nées; sont  exceptés  les  cas  auxquels,  d'après  les  lois,  cette 
responsabilité  cesse. 

Article  116. 

Néanmoins  la  responsa1)ilité  portera  seulement  sur  la 


valeur  réelle  et  immédiate  des  volumes  égarés  et  non  sur 
les  bénéfices  qui  étaient  espérés  de  la  livraison. 

Article  117. 

Le  trafic  des  chemins  de  fer,  pour  ce  qui  concerne  les 
avaries  aux  marchandises,  sera  sujet  aux  dispositions  du 
code  commercial,  sans  exception  aucune. 

Article  118. 

Quiconque  déclarera  faussement  le  contenu  d'un  ou 
plusieurs  colis,  pour  payer  un  fret  moins  élevé  sera 
obligé  de  payer  le  fret  double  pour  les  objets  non  rensei- 
gnés. 

Si,  avant  qu'on  ait  découvert  la  fraude,  un  de  ces 
colis  s'égare,  le  propriétaire  ne  pourra  réclamer  que 
les  valeurs  déclarées,  (piant  même  il  prouverait  d'une 
manière  concluante  que  le  contenu  était  autre. 

Article  119. 

Toute  personne  pourra  r-éunir  plusieurs  colis  en  un 
seul  et  payer  le  fret  de  celui-ci,  à  condition  : 

P  Qu'il  se  trouve  dans  les  limites  de  poids  et  de  volume 
fixées  à  l'article  107,  §§  1  et  2,  et  à  l'article  108  ; 

2^  Que  le  colis  total  soit  i^emis  à  une  même  personne, 
pour  la  distribution. 

Article  120. 

La  personne  qui  enfreindra  les  dispositions  de  l'article 
précédent,  sera  sujette  aux  peines  édictées  par  l'art.  118. 
Si  le  colis  est  égaré,  la  personne  à  laquelle  devait  être 
remis  le  volume  total  pourra  seule  intenter  une  action 
contre  l'administration  et  non  chacune  de  celles  à  qui  les 
(piantités  partielles  étaient  destinées. 
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Article  121 


Si  des  aDiniaux  ti'ansportôs  pai'  un  chemin  de  1er 
meurent,  en  cours  de  voyage,  on  pourra  seulement  se 
faire  rembourser  leur  valeur,  si  on  prouve  que,  par  la 
laute  de  l'administration,  ils  sont  restés  plus  de  temps 
(lu'il  était  nécessaire,  (ju'ils  ont  été  maltraités  pendant  le 
voyage  ou  (jue  le  contenu  des  wagons  a  été  dépassé. 


GHAPrrRE  VI. 
Des  mines  et  des  souterrains. 


Article  122. 
Le  droit  d'expropriation  exercé  par  toute  entreprise  de 
chemin  de  fer,  individuelle  ou  collective,  s'étend  non 
seulement  aux  terrains  et  immeubles  compris  dans  les 
plans,  mais  aussi  aux  mines  de  charbon,  de  sable,  de 
pierres  ou  de  tous  autres  matériaux  nécessaires  aux  con- 
structions situées  dans  le  voisinage  du  chemin  de  fer. 

Article  123. 
Les  propriétaires  de  ces  mines  pourront  éviter  l'expro- 
priation en  fournissant  les  matériaux  à  l'amiable  et  à  des 
prix  raisonnables  ou  en  consentant  à  leur  extraction. 

Article    124. 

Ce  droit  subsistera  non  seulement  pendant  la  construc- 
tion, mais  aussi  pendant  la  durée  des  travaux  d'entretien 
et  de  réparation  qui  exigeraient  l'emploi  des  matériaux. 

Article  125. 
Les  carrières  et  les  mines  sujettes  à  explosion,  situées 
aux  environs  d'un  chemin  de  fer  en  trafic  effectif,    ne 
pourront  être  exploitées  sans  prendre  les  précautions  qui 
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seront  prescrites  par  le  Gouvei'uemeiit,  radministration 
entendue,  en  rapport  avec  la  sécurité  du  trafic. 

Article    126. 

Si  une  personne  particulière  ouvi'ait  un  souterrain  au- 
dessous  d'un  clieiïiin  de  fer,  pour  travaux  de  recherche 
d'eau  ou  de  mine,  pour  rétablissement  d'une  voie  de  com- 
munication ou  pour  toute  autre  fin,  elle  sera  obligée 
d'exécuter  les  travaux  de  sécurité  nécessaires;  en  cas  de 
catastrophe  ou  de  détérioration  causée  au  chemin  de  fer 
par  les  souterrains,  elle  sera  non  seulement  responsable 
du  préjudice  immédiat,  mais  aussi  des  pertes  et  des  dom- 
mages résultant  de  l'interruption  du  trafic.  Il  en  sera  de 
même  pour  l'Etat.  Si  c'est  une  personne  particulière,  elle 
fournira  préalablemeiit  la  caution  exigée  par  l'adminis- 
tration du  chemin  de  fer,  avec  recours  au  Gouvernement 
delà  Cour  et  aux  présidents  des  provinces. 

Article   127. 

L'administration  du  chemin  de  fer  qui,  établissant  un 
souterrain  dans  n'importe  quel  but,  endommagera  une 
voie  de  communication  ou  tout  autre  ouvrage  public 
existant  antérieurement,  sera  sujette  aux  mêmes  obli- 
gations. 

Si  cependant  le  préjudice  a  été  causé  à  une  propriété 
particulière,  il  pourra  être  opté  entre  l'indemnisation 
pour  le  dommage  causé  et  l'expropriation  totale  avec 
approbation  du  Gouvernement. 

Article  128. 
Les  mines  de  charbon  qui  seront  découvertes  à  l'inté- 
rieur de  la  zone  d'un  chemin  de  fer,  pourront  être  explo- 
rées au  delà  de  cette  limite,  même  en  pénétrant  dans  les 
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terrains  de  particuliers,  eu  leur  payant  les  indemnités 
qui  leur  seront  dues,  sans  préjudice  aux  dispositions 
concernant  cet  objet  contenues  dans  la  législation  réglant 
l'exploration  et  l'exploitation  de  ces  mines. 

Article  129. 

La  concession  pour  exploiter  et  mettre  à  profit  les  dites 
mines  et  celles  de  pierres  précieuses  ou  de  tout 
métal  qui  seront  découvertes  pendant  les  études  prélimi- 
naires ou  dans  les  travaux  définitifs  du  chemin  de  fer, 
sera  réglée  par  la  législation  concernant  cet  objet  et  par 
les  contrats  conclus  ou  qui  se  concluront  avec  les  entre- 
preneurs respectifs. 

Chapitre  VII. 
Inspection  de  la  part  du  Gouvernement  et  imposition  des  peines. 


Article  130. 

Un  ingénieur  fiscal  pour  compte  du  Gouvernement 
exercera  constamment  l'inspection  sur  l'état  de  tout 
chemin  de  fer  et  de  ses  ouvrages,  sur  le  matériel  roulant 
et  sur  la  manière  de  procéder  de  l'administration  du  che- 
min de  fer. 

L'ingénieur  fiscal  pourra  avoir  les  adjudants  que  le 
Gouvernement  jugera  nécessaires. 

Chacun  de  ceux-ci,  quand  il  voyagera  en  service,  aura 
le  passage  gratuit  sur  tout  train,  pour  luietundomestique, 
sans  que  toutefois  il  puisse  transmettre  ce  droit  à  d'autres 
personnes  . 

Article    131.    . 

L'ingénieur  fiscal  examinera,  toutes  les  fois  qu'il  le 
jugera  convenable,  les  livres  de  recettes  et  dépenses  et 
tous  ceux  relatifs  à  la  circulation  des  trains  et  à  la  pei-- 
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ception  des  taxes;  il  aui-a  le  droit  d'exii-ei*  et  de  prendre 
les  données  nécessaires  pour  les  travaux  statistiques  qu'il 
y  a  lieu  de  présenter  au  Gouvernement. 

Article   132. 

L'ingénieur  fiscal  fera  connaître  au  Gouvernement  impé- 
rial ou  au  président  respectif  des  provinces,  toutes  les 
infractions  aux  règlements,  aux  instructions  et  aux 
contrats  que  commettront  les  administrations  de  chemins 
de  fer,  si  au  premier  avertissement  du  dit  fonctionnaire 
celles-ci  ne  s'empressent  de  corriger  l'erreur  ou  l'abus. 

Le  Gouvernement  ordonnera  d'entendre  la  partie  accusée 
et  abandonnera  la  poursuite  ou  remettra  l'affaire  à  la 
section  des  affaires  de  l'Empire  du  Conseil  d'Etat,  selon 
(ju'il  jugera  que  le  cas  doit  être  ou  non  poursuivi. 

Article    183. 

La  section  des  affaires  de  l'Empire  du  Conseil  d'Etat, 
dans  le  cas  auquel  se  réfèrent  lesdeux  articles  précédents, 
pourra,  si  elle  le  juge  nécessaire,  entendre  les  parties  à 
nouveau;  ceci  fait,  elle  jugera  sans  appel  et  pourra 
imposer  une  amende  pouvant  aller  jusqu'à  1:000  $  000. 

Article  134. 

Toutes  les  plaintes  des  particuliers  contre  les  adminis- 
trations des  chemins  de  fer  suivront  le  même  mode  ; 
cependant  les  plaignants  pourront  exiger  que  la  section 
des  affaires  de  l'Empire  du  Conseil  d'État  ait  connaissance 
de  la  plainte. 

Article  135. 

Il  est  de  la  compétence  du  chef  de  train  ou  de  ceux  qui 
le  remplacent  de  faire  les  avertissements  et  les  intima- 
tions dont  traite  l'article  104. 
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Quand  cependant  le  fait  se  passe  dans  une  station,  la 
personne  qui  a  été  invitée  à  se  retirer,  dans  l'une  ou 
l'autre  des  hypothèses  du  dit  article,  pourra  interjeter 
appel  auprès  de  l'ingénieur  fiscal  du  Gouvernement. 

Si  le  fait  se  passe  durant  le  voyage,  le  chef  de  train, lors- 
que cela  sera  possible,  sans  porter  préjudice  au  service, 
dressera  un  procès-verbal  revêtu  de  sa  signature  et  de 
celle  de  deux  témoins.  Il  sera  responsable  civilement  et 
criminellement  pour  les  abus  qu'il  commettra  dans  l'exer- 
cice de  cette  fonction,  cette  responsabilité  étant  prescrite 
dans  le  délai  de  six  mois  de  la  date  du  procès-verbal. 

Si  cependant  le  chef  de  train  expulse  quelqu'un  et  ne 
dresse  pas  le  procès-verbal  exigé  ci-dessus  dans  les  vingt- 
quatre  heures,  il  sera  passible  d'une  amende  de  50  $  à 
100  $,  outre  la  responsabilité  civile  et  criminelle  qui,  dans 
ce  cas,  ne  sera  pas  prescrite  dans  le  délai  de  six  mois. 

Article  136. 

Pour  l'application  des  amendes  décrétées  dans  ce  règle- 
ment contre  les  personnes  étrangères  à  l'administration 
du  chemin  de  fer,  l'ingénieur  fiscal  aura  le  même  pouvoir 
que  les  fiscaux  municipaux  au  sujet  des  amendes  pour 
infraction  aux  ordonnances  municipales. 

Néanmoins  les  amendes  qui  seront  applicables  aux 
employés  du  chemin  de  fer  seront  imposées  par  Tadminis- 
tration.  Elles  appartiendront  à  celle-ci  et,  en  cas  de 
société  anonyme,  elles  feront  partie  du  fonds  de  réserve. 

Article  137. 

Avec  la  déclaration  des  amendes  imposées  à  des  étran- 
gers signée  par  l'ingénieur  fiscal  du  Gouvernement,  l'admi- 
nistration pourra  s'en  couvrir  par  la  voie  de  contrainte  ; 
avec  le  paraphe  de  l'ingénieur  fiscal,  les  comptes  de  dégâts 

44. 


^  ()78  — 

auxquels  se  réfèrent  les  articles  26,  96,  97  et  126  et  ceux 
de  la  dépense  faite  pour  compte  de  particuliers  en  coupant 
les  haies  qui  leur  appartiennent  ou  pour  réparation  de  tout 
dommage  causé  par  eux,  auront  la  même  valeur. 

Article  138. 

Dans  toutes  les  questions  relatives  à  l'alignement  et  à 
la  hauteur  des  murs  de  séparation  entre  le  chemin  de  fer 
et  les  riverains,  à  l'ouverture  de  portes,  fenêtres,  œils-de- 
bœuf  ou  lucarnes  dans  ces  murs,  aux  saillies  des  toits, 
aux  canaux  d'écoulement  et  au  recul  de  constructions  et 
plantations,  l'administration  du  chemin  de  fer  aura  les 
mêmes  pouvoirs  que  ceux  dont  disposent  les  Chambres 
municipales  pour  régulariser  et  embellir  les  rues  publi- 
ques. 

Les  recours  de  l'article  6  sont  dans  tous  les  cas  main- 
tenus. 

Article  139. 

En  cas  de  récidive  de  la  même  infraction,  l'amende  sera 
successivement  portée  au  double,  triple,  quadruple,  etc., 
jusqu'à  atteindre  la  somme  de  1:000  $  000. 

Article  140, 

Si  un  chemin  de  fer  se  termine  sans  les  ouvrages  de 
protection  exigés  dans  ce  règlement,  le  Gouvernement 
ordonnei'a  l'achèvement  des  dits  ouvrages,  suivant  la  gra- 
vité du  cas,  il  pourra  mettre  l'administration  à  l'amende 
pour  défaut  semblable  et  aller  jusqu'à  suspendre  le  trafic 
si  la  sécurité  du  trafic  public  l'exige. 

Article  141. 
Toutes  les  fois  qu'un  même  fait  sera  passible  de  peines 
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diverses  imposées  par  ce  règlement,  on  appliquera  seule- 
ment la  plus  élevée. 

Chapitre  VIII. 
Dispositions  diverses. 


Article  142, 

L'administration  individuelle  ou  collective  d'un  chemin 
de  fer  est  civilement  responsable  des  dommages  que  cau- 
seront ses  employés  dans  l'exercice  de  leurs  fonctions. 

Article  143. 

Les  chemins  de  fer,  avec  toutes  les  dépendances  figurées 
au  plan  dont  traite  l'article  31,  ainsi  que  le  matériel  rou- 
lant, ustensiles,  mobilier  des  stations  et  tout  ce  qui  est 
nécessaire  au  trafic  et  à  la  circulation  de  la  ligne,  ne 
seront  pas  sujets  à  la  saisie  ni  à  aucune  action  civile. 

Cette  exemption  ne  comprendra  pas  les  propriétés 
étrangères  au  trafic. 

Article  144. 

Les  chemins  de  fer  sont  inaliénables,  sauf  par  expro- 
priation du  Gouvernement,  dans  le  cas  où  les  contrats 
le  permettraient,  et  l'exception  de  l'article  précédent. 

Article  145. 

Toutes  les  fois  que  l'administration  supérieure  ou  la 
direction  d'un  chemin  de  fer  aura  son  siège  hors  du  pays, 
les  fonctions  confiées  par  ce  règlement  à  l'administration, 
quand  celles-ci,  par  suite  de  son  absence,  seront  de  nature 
à  ce  qu'elles  ne  puissent  être  remplies  immédiatement 
par  elle,  seront  exercées  par  ses  agents,  surintendants  ou 
représentants  dans  l'Empire. 
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Article  146. 

Le  mot  administration  employé  dans  les  divers  articles 
établis  ci-dessus,  comprend  non  seulement  l'administration 
supérieure  du  chemin  de  fer,  mais  aussi  tous  ses  agents, 
suivant  les  attributions  de  chacun,  en  conformité  avec  les 
statuts,  les  contrats  ou  les  instructions  respectives. 

Article  147. 

Les  chemins  de  fer  construits  par  des  particuliers,  à 
l'intérieur  de  leur  propriété,  pour  leur  usage  privé  et 
celui  de  leur  ftimille  ou  de  leur  industrie  particulière,  ne 
seront  pas  sujets  aux  dispositions  de  ce  règlement. 

Article  148. 

Si  quelques  propriétaires  voisins  s'associent  pour  cons- 
truire un  chemin  de  fer  dans  leurs  propriétés,  et  pour 
leur  usage  exclusif,  celui-ci  échappera  à  l'action  du  Gou- 
vernement, quand  même  il  aurait  pour  point  terminus 
une  station  de  chemin  de  fer. 

Article  149. 

Dans  les  deux  derniers  cas,  le  chemin  de  fer  ne  pourra 
prendre  des  voyageurs  ni  des  transports  payants  sans 
autorisation  du  Gouvernement,  tout  en  restant  soumis  par 
le  fait  de  la  concession  à  la  i-ègle  générale  des  chemins 
de  fer. 

Article  150. 

Les  embranchements  de  toute  espèce  qui  seront  néces- 
saires pour  amener  de  la  clientèle  au  chemin  de  fer, 
jouiront  toujours  du  droit  d'expropriation  des  terrains  et 
immeubles  respectifs.  Cependant,  en  général,  ces  embran- 
chements ne  seront  pas  privilégiés. 
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Article  151. 

Tous  les  plans,  coupes  et  tous  dessins  relatifs  au  chemin 
de  fer  qui  devront  être  présentés  au  Gouvernement,  seront 
exécutés  à  des  échelles  se  rappoi*tant  à  la  palme  brési- 
lienne égale  à  22  centimètres. 

Article  152. 

Le  Gouvernement  aura  toujours  le  droit  de  fixer  la 
nature  des  essieux  et  des  roues  qui  pourront  être  mis  en 
service  sur  un  chemin  de  iêr  d'accord  avec  les  vitesses  qui 
y  seront  autorisées. 

Article  153. 

Les  livres  de  recettes  et  dépenses,  ceux  d'entrée  et  de 
sortie  des  marchandises,  et  tous  autres  qui  seront  jugés 
importants,  seront  paraphés  par  le  président  de  la  Com- 
pagnie, quand  celui-ci  sera  nommé  par  le  Gouvernement 
et,  dans  le  cas  contraire,  en  son  absence  ou  à  son  défaut, 
par  l'ingénieur  fiscal. 

N'importe  lequel  des  deux  pourra  confier  le  paraphe  à 
une  personne  de  sa  confiance  par  mention  inscrite  à  la 
première  feuille. 

Article  154. 

11  y  aura  dans  toutes  les  stations  un  livre  paraphé 
comme  les  précédents,  dans  lequel  les  voyageurs  inscri- 
ront les  plaintes  qu'ils  auront  à  formuler  contre  l'adminis- 
tration du  chemin  de  fer,  en  les  signant  avec  deux  témoins. 

Article  155. 

Tout  chemin  de  fer  devra  avoir  des  bornes  de  quart  en 
quart  de  lieue  ou  de  750  en  750  brasses.  Ceux  des  lieues 
entières  se  distingueront  des  autres  par  leur  hauteur. 
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Article  156. 

* 

Les  contrats  antérieurs  à  ce  règlement  seront  observés, 
même  dans  leurs  parties  qui  lui  sont  contraires,  la  disposi- 
tion de  l'article  suivant  étant  remplie. 

Ceux  qui  se  concluront  à  l'avenir  respecteront  toujours 
les  présentes  stipulations,  sous  peine  de  nullité. 

Article  157. 

Les  Compagnies  de  chemins  de  fer  qui  ont  actuellement 
des  contrats  avec  le  Gouvernement  réclameront,  dans  le 
délai  de  huit  mois  de  la  publication  du  présent  règlement, 
contre  les  dispositions  qui  leur  paraîtront  contraires  à 
leurs  contrats,  lesquels,  dans  ce  cas,  seront  respectés. 

A  défaut  de  réclamation  dans  le  délai  indiqué,  il  sera 
entendu  qu'elles  consentent  à  modifier  leurs  contrats  con- 
formément aux  dispositions  présentes. 

Article  158. 

Le  présent  règlement  ne  sera  pas  exécuté  e,n  ce  qui 
concerne  Jes  dispositions  dépendant  du  pouvoir  législatif 
avant  que  celles-ci  soient  approuvées  par  le  pouvoir  com- 
pétent. 

Article  159. 

Sont  révoquées  les  dispositions  contraires. 
Palais  de  Rio-de- Janeiro,  le  26  avril  1857. 

Luiz  Pedreira  do  Goutto  Ferraz. 


COPIAPO   (CHILI) 


Compagnie  du  Chemin  de  fer  de  Copiapo(Chili) 


REPONSE 
au  Questionnaire  de  l'Institut  Colonial  international. 


Q.  I.  —  Donner,  dans  ses  grandes  lignes,  un  résumé  du 
cahier  des  charges  imposé  à  l'administration  du  chemin 
de  fer  par  le  Gouvernement,  s'il  s'agit  d'une  Compagnie 
concessionnaire. 

Si  rien  ne  s'y  oppose,  on  est  prié  de  communiquer  le 
texte  complet  de  ce  cahier  des  charges. 

Q.  IL  —  Si  celui-ci  n'est  pas  suffisamment  explicite, 
indiquer  les  avantages  consentis  de  la  part  du  Gouver- 
nement en  faveur  de  la  Compagnie,  pour  autant  qu'ils 
soient  indépendants  des  bénéfices  à  retirer  de  l'exploita- 
tion de  la  ligne  ferrée. 

Donner,  si  possible,  une  évaluation  approximative  de 
ces  avantages. 

Q.  III.  —  Quelle  subvention  en  argent  ou  quelle 
garantie  d'intérêt  a-t-il  été  accordé  par  l'Etat  concé- 
dant? .    . 

A  défaut  de  subvention  ou  de  garantie  d'intérêt,  de 
quelle  manière  celui-ci  est-il  intervenu  pour  faciliter  la 
formation  du  capital  nécessaire  à  l'exécution  du  chemin 
de  fer? 

R.  —  On  trouvera   la  réponse   aux  trois  pi-emièreaf 
questions  dans  l'acte  de  concession  publié  ci-après  qui  date 
du  20  novembre  1849.   Ce  chemin  de  fer   —  le  premier 
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construit  dans  l'Amérique  du  Sud  —  avait  pour  but  de 
relier  la  ville  de  Gopiapo  et  les  districts  miniers  au  port 
de  Caldera.  L'acte  de  concession  ou  cahier  des  charges  est 
peu  compliqué  et  peu  étendu,  parce  qu'à  cette  époque  la 
construction  d'un  chemin  de  fer  était  chose  toute  nouvelle 
dans  cette  partie  du  nouveau  monde. 

Q.  IV.  —  Dans  le  cas  oii  le  cahier  des  charges  ne  sti~ 
pulerait  rien  à  ce  sujet,  on  est  prié  de  faire  connaître 
les  éléments  constitutifs  du  chemin  de  fer,  qui  sont  les 
suivants  : 

a)  Ecartement  des  deux  files  de  rails  ; 

b)  Pentes  et  rampes  maxima,  suivant  la  forme  en  plan 
du  tracé  ; 

c)  Rayon  minimum  des  courbes  ; 

d)  Profil  côté  du  rail,  son  poids  au  mètre  courant,  et  la 
longueur  normale  des  barres  ; 

é)  Type  des  traverses  et  poids  à  la  pièce  ; 

f)  Plans  de  pose  ; 

g)  Mode  d'éclissage  ; 

R.  —  a)  l  mètre  435  millimètres. 

b)  1.33  p.c. 
5.20     » 
2.40     » 

c)  295  mètres. 
150       » 
349       » 

d)  Voir  le  plan  du  rail  annexé. 

"e)  Les  traverses  ont  comme  dimensions  2.45X0.20 X 
0.15  mètres  et  sont  principalement  en  bois  de  roble  (bois 
du  Chili)  ;  quelques-unes  sont  en  cyprès  et  en  mélèze. 
On  en  emploie  1,100  par  kilomètre  de  voie. 

/)  Voir  plan  du  rail. 
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g)  Voir  plan  du  rail. 

Q.  V.  —  Donner  une  description  sommaire  dn  matéi'iel 
locomotives,  wagons  et  voitures,  et  joindre  les  plans,  si 
possible. 

Indiquer  notamment  : 

a)  Le  mode  de  traction  ; 

b)  Le  poids  adhérent  des  locomotives  et  la  charge  la 
plus  forte  par  essieu  ; 

c)  Le  nombre  de  véhicules  et  le  poids  utile  qu'ils 
remorquent  par  train  ; 

d)  L'empattement  rigide  maximum  et,  le  cas  échéant, 
les  dispositifs  employés  en  vue  d'une  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  faible  rayon  ; 

ë)  Le  genre  de  combustible  employé  si  la  traction  est  à 
vapeur,  sa  provenance  et  son  prix  de  revient; 

/)  La  charge  utile  des  wagons  ; 

g)  L'empattement  rigide  des  wagons  et  voitures  s'ils 
sont  montés  sur  deux  ou  trois  essieux  fixes  et,  au  besoin, 
le  système  employé  pour  faciliter  le  passage  en  courbe  ; 

h)  Indiquer  les  particularités  de  construction  des 
wagons  ;  s'ils  sont  entièrement  métalliques  ou  si  le  bois 
est  employé  dans  certaines  de  leurs  parties. 

Faire  connaître  les  dispositions  prises  pour  assurer  le 
confort  des  voyageurs  dans  les  voitures,  particulièrement 
afin  d'éviter  une  trop  forte  action  de  la  chaleur  ; 

i)  Indiquer  la  vitesse  maxima  permise. 

R.  —  Le  matériel  locomotives,  wagons  et  voitures 
sont  du  type  «  américain  ». 

a)  Traction  à  vapeur; 

d)  Les  locomotives,  au  nombre  de  20,  ont  un  poids 
variant  entre  22  et  44  tonnes  :  le  poids  des  tenders  est 
de  16  à  24  tonnes  ; 
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c)  Variable  t^elou  les  pentes  et  la  force  des  locomo- 
tives ; 

d)  Le  système  employé  est  à  bogies  ; 

(?)  On  emploie  le  charbon  de  terre,  principalement  de 
provenance  chilienne  ; 

f)  De  8  à  12  tonnes; 

g)  Les  wagons  et  voitures  sont  montés  sur  des  trains 
(trucks)  ou  des  bogies; 

h)  Les  wagons  sont  construits  en  bois  ; 

i)  La  vitesse  maxima  des  trains  est  fixée  à  : 

50  kilom.  à  l'heure  pour  les  trains  de  voyageurs  ; 

40  id.  id.  id.  mixtes; 

25  id.  id.  id.  marchandises  ; 

Q.  VI.  —  En  combien  de  séries  ont  été  faites  les  études 
avant  d'aboutir  aux  tracé  et  profil  définitifs  ; 

R.  —  Des  études  préliminaires  très  superficielles  ont 
été  faites  en  1845  avant  la  demande  de  la  concession  ; 
elles  furent  reprises  en  1849  et  aboutirent  à  l'octroi  de 
la  concession  à  la  fin  de  la  même  année  ;  les  travaux  de 
construction  commencèrent  en  mars  1850  à  Caldera  et  le 
premier  train  atteignit  Gopiapo  (81  kilom.)  le  25  décem- 
bre 1851.  Les  extensions  jusqu'à  Pabellon  (37  kil.),  San- 
Antonio  (33  kil.),  Ghanarcillo  (42  kil.)  et  Puquios 
(50  kil.)  furent  construites  en  1854,  1865  et  1866,  1868 
et  1871. 

Q.  VIL  —  Quel  était  le  programme  imposé  au  per- 
sonnel des  études  d'avant-projet  ? 

Q.  VIII.  —  A-t-il  été  reconnu,  par  la  suite,  que  cer- 
tains éléments  du  programme  fixés  à  priori  devaient  ou 
pouvaient  être  avantageusement  modifiés  ? 
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R.  —  Aucun  programme  spécial  n'a  été  tracé  ;  il 
s'agissait  uniquement  d'atteindi'e  dans  les  meilleures  con- 
ditions les  districts  miniers . 

Q.  IX.  —  Le  principe  a-t-il  été  de  sacrifier,  dans 
une  certaine  mesure,  les  facilités  et  l'économie  de  l'ex- 
ploitation à  la  rapidité  et  à  l'économie  de  la  construc- 
tion ou  inversement  ? 

R.  —  Le  principe  qui  a  guidé  les  fondateurs  a  été  de 
construire  le  plus  rapidement  possible  le  chemin  de  fer 
jusqu'à  son  point  terminus  où  il  devait  trouver  le  fret, 
c'est-à-dire  les  minerais  à  transporter. 

Q.  X.  —  Quels  sont  les  caractères  spéciaux  des 
moyens  de  construction  nécessités  par  les  conditions 
toutes  particulières  dans  lesquelles  on  s'est  trouvé  par 
suite  :  de  l'absence  de  tout  moyen  de  communication  entre 
l'origine  du  railway  et  les  points  intermédiaires  de  son 
parcours  ;  de  l'inhabileté  des  artisans  employés  dans  cer- 
tains métiers,  dans  celui  de  maçon,  par  exemple  ;  du 
nombre  souvent  très  considérable  de  petits  ouvrages  à 
établir  pour  l'écoulement  des  eaux  de  pluie  qui,  dans  des 
pays  tropicaux,  tombent  avec  violence  et  dont  le  ruissel- 
lement est  rendu  fort  rapide  généralement  par  la  topo- 
graphie accidentée  du  pays,  la  nature  du  sol,  la  nudité 
superficielle  de  celui-ci,  etc.? 

R.  —  Le  chemin  de  fer  de  Gopapio  n'a  pas  présenté  de 
conditions  bien  particulières  ;  le  point  de  départ  était  le 
rivage  de  l'océan  Pacifique  et  l'on  est  parti  de  là  pour 
atteindre  l'intérieur  du  pays;  le  travail  était  tout  nouveau 
à  cette  époque  dans  ces  régions  (1850),  mais  on  pouvait  se 
procurer  les  artisans  dans  les  différentes  villes  du  Chili  ; 
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quant  aux  pluies,  elles  sont  rares  dans  le  pays  et  peu 
abondantes. 

Q.  XI.  —  Quel  système  a-t-on  adopté  pour  les  aque- 
ducs et  ponceaux? 

Voûtes  dallées  ou  métalliques  ? 

Q.  XII.  —  Les  ponts  d'une  certaine  ouverture  sont-ils 
voûtés  ou  à  superstructure  métallique? 

Dans  ce  dernier  cas,  quel  a  été  le  système  de  tabliers 
employés  tant  pour  les  ouvrages  ordinaires  que  pour  ceux 
de  grande  portée  ? 

De  quelle  façon  le  montage  en  place  de  ces  tabliers  a- 
t-il  été  fait? 

R.  —  Sur  la  ligne  principale  de  Caldera  à  San 
Antonio  il  existe  12  ponts  en  fer  dont  les  travées  ont  de  3 
à  6  mètres  de  portée  ;  il  en  existe  dix  en  bois  avec  des 
travées  de  3  1/2  à  8  mètres  de  portée  et  cinq  en  pierres 
dont  les  arches  ont  6  mètres  de  largeur.  11  y  a  en  outre 
162  ponts  et  ponceaux  de  1  à  3  1/2  mètres  de  largeur 
et  dont  la  plupart  sont  en  fer. 

11  existe  sur  les  lignes  de  Ghanarcillo  etPuquios  30  ponts 
en  bois  dont  les  travées  ont  de  2  à  10  mètres  de  portée. 

Q.  XIII.  —  Quels  sont  les  matériaux  pris  sur  place  dont 
il  a  été  fait  usage  :  moellons,  briques,  chaux,  bois  pour 
billes  de  la  voie  et  estacade,  etc.? 

Pour  quelles  raisons  les  a-t-on  employés  ou  leur  a-t-on 
préféré  des  matériaux  amenés  d'Europe? 

R.  —  Tous  les  matériaux  cités  ci-dessus  ont  été  pris 
dans  le  pays  même,-  parce  qu'on-  a  pu  se  les  y  procurer  à 
meilleur  compte  qu'en  les  faisant  venir  d'Europe. 


—  092  — 

Q.  Xiy.  —  A-t-oii  ti'ouvé  la  main-d'œuvre  sur  place  ou 
a-t-il  fallu  la  recruter  à  l'étranger? 

Dans  l'un  ou  l'autre  cas,  a-t-il  fallu  faire  son  éducation 
complète  et  quels  résultats  en  a-t-on  obtenu? 

De  quelle  façon  était  composée  la  surveillance  ? 

R.  —  La  main-d'œuvre  a  été  trouvée  dans  le  pays, 
mais  comme  la  construction  d'une  voie  ferrée  était  chose 
nouvelle  à  cette  époque  dans  l'Amérique  du  Sud,  il  a  fallu 
pour  certains  travaux  faire  une  éducation  partielle. 

Q.  XY.  —  La  main-d'œuvre  constituait-elle  une  corvée 
ou  y  avait-il  engagement  libre? 

Quels  ont  été  moyens  employés  pour  la  stimuler  en  vue 
d'augmenter  la  production  ? 

De  quelle  façon  le  paiement  s'opérait-il  et  quelles  étaient 
les  mesures  de  contrôle  adoptées? 

Quelles  étaient  les  dispositions  prises  pour  la  nourriture 
et  le  logement  du  personnel  blanc  et  de  couleur? 

R.  —  La  main-d'œuvre  était  absolument  libre  et  les 
salaires  étaient  payés  en  argent;  toutefois,  comme  c'est 
l'usage  dans  toutes  les  entreprises  du  pays,  les  ouvriers 
pouvaient  se  faire  payer  en  marchandises  dans  les 
magasins  tenus  pour  le  compte  de  la  Société. 

La  Société  n'a  pas  eu  à  s'occuper  de  la  nourriture  ni  du 
logement  du  personnel. 

Q.  XVI.  —  Quelle  est  la  longueur  totale  de  la  ligne? 
Est-elle  à  simple  ou  double  voie  ? 

R.   —  De  Caldera  à  San  Antonio  kilom.  151.230 

Voies  d'évitement id.  31.700 

Ligne  Ghanarcillo  à  partir  de  l'em- 
branchement   id.  40.010 

Voies  d'évitement id.  2.720 


Ligne  de  Piiquios kilom.  50.290 

Voie3  d'èvitemeut id.  1.460 

Longueur  totale  de  la  voie.     .     .  id.  211.730 
La  ligne  est  à  voie  simple. 

Q.  XVII.  —  Quel  a  été  le  nombre  moyen  de  kilomè- 
tres construits  par  année  ? 

R.  —  Le  nombre  moyen  de  kilomètres  construits  par 
année  a  été  de  40. 

Q.  XYIII.  —  Quel  a  été  le  prix  moyen  du  kilomètre 
construit? 

R.  —  Le  prix  moyen  du  kilomètre  construit  a  été  de 
piastres  176.27  ou,  au  taux  d'aujourd'hui,  32,065  francs, 
y  compris  le  prix  des  bâtiments  et  du  matériel  roulant. 
Il  faut  toutefois  ajouter  qu'à  l'époque  de  la  construction 
la  piastre  avait  une  valeur  relative  plus  grande  qu'aujour- 
d'hui et  que  si  l'on  tient  compte  de  cette  différence,  on 
peut  évaluer  le  coût  moyen  du  kilomètre  approximati- 
vement à  52,500  francs. 

Q.  XIX. —  Quel  est  le  capital  de  la  Compagnie;  de  quelle 
façon  est-il  subdivisé  :  en  actions  ordinaires,  privilégiées, 
obligations,  parts  de  fondateurs,  etc.,  et  de  quels  avan- 
tages jouissent-elles  respectivement? 

Quels  sont  les  résultats  financiers  obtenus  jusque  main- 
tenant et  espérés  poiu"  l'avenir? 

R.  —  Le  capital  de  la  Compagnie  est  de  quatre  mil- 
lions deux  cent  mille  piastres. 

Premières  actions  primitives  de  1850  à 
1852,  $  500  par  action $.     1,300,000.00 

1852.  —  Produits  de  l'exploitation  de  la 
ligne   affectés    â    son   amélioration    et    à 

l'achat  du  matériel 575,000.00 

4-5. 
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1855.  —  Capital  paye  en  actions  pour 
la  construction  de  l'embranchement  de 
Copiapo  à  Punta  del  Diablo 500,000.00 

1855.  —  Produits  de  l'exploitation  de 
la  ligne  affectés  à  la  prolongation  de  Punta 
del  Diablo  à  Pabellon  et  à  l'augmentation 
du  matériel 60,000.00 

1859.  —  Produits  de  l'exploitation 
affectés  à  des  constructions  et  aux  amélio- 
ration de  la  voie     243,500.00 

1862.    —   Id 321,500.00 

1867.    —    Id 265,384.61 

Capital  affecté  à  la  prolongation  de  la 
ligne  à  San  Antonio,  y  compris  les  intérêts        810,075.00 

Produits  de  l'exploitation  affectés  à 
payer  le  coiit  supplémentaire  de  la  pro- 
longation et  aux  améliorations    ....        124,540.39 

Piastres  4,200,000.00 
ou  approximativement  en  Irancs,  au  cours  de  la  piastre  de 
l'époque,  12,600,000. 

Q.  XX.  —  Depuis  combien  d'années  le  chemin  de  fer 
est-il  exploité  ou  quand  compte-t-on  qu'il  le  sera  en  tout 
ou  en  partie  ? 

R.  —  La  ligne  de  Caldera  à  Copiapo  fut  ouverte  au 
trafic  le  1^^*  janvier  1852;  le  tronçon  jusqu'à  Pabellon  fut 
exploité  le  1^^' janvier  1855  ;  l'embranchement  de  Pabellon 
à  San  Antonio  fut  ouvert  à  l'exploitation  le  P''  février 
1867.  Le  10  novembre  1868  fut  inaugurée  la  ligne  de 
Pabellon  à  Chanarcillo  et  enfin  l'embranchement  vers 
Puquios  fut  ouvert  au  trafic  le  20  janvier  1871. 
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Le  compte  profits  et  pertes  de  1897  porte  : 

Report.  piastres     35.513  10 

Recettes.  643.557  33 

Frais  d'administration.      56.670  98 

Dépenses  d'exploitation.  211.300  34 

Entretien  et  réfection.    190.577  91 


458.549  23 
Dividende  (4  p.  c.)  168.000  00 

A  reporter.  52.521  20 


679.070  43  679.070  43 

Les   dividendes  payés  aux  actionnaires  ont  beaucoup 
varié,  ainsi  que  le  démontre  le  tableau  suivant  : 


1882 

6  3/4  Vo 

1883 

7          » 

1884 

5 

1885 

5 

1886 

5  1/2   » 

1887 

6          » 

1888 

4          »  (inondations). 

1889 

2          »             id. 

1890 

4  1/2   » 

1891 

2  (année  de  la  révolution) 

1897 

4  ""L 

^     /o 

Q.  XXI.  —  Quel  est  le  nombre  de  trains  en  marche 
chaque  jour  dans  chaque  sens? 

Quelle  e^t  leur  composition  au  point  de  vue  du  tonnage 
des  marchandises  et  du  nombre  de  voitures  mises  à  la  dis- 
position des  voyageurs  ? 

Varie-t-il  d'une  saison  à  l'autre  et  de  quelle  façon? 
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R.  —  Entre  Caldera  et  Pabelloii  il  y  a  chaque  jour  un 
train  de  voyageurs  dans  les  deux  sens. 

Entre  Gopiapo  et  San  Antonio  il  y  a  trois  fois  par 
semaine  un  train  mixte  dans  les  deux  sens. 

Entre  Gopiapo  et  Ghanar-cillo  il  y  a  deux  fois  la  semaine 
un  train  mixte  dans  les  deux  sens. 

Entre  Gopiapo  et  Puquios  il  y  a  trois  fois  la  semaine  un 
train  mixte  dans  les  deux  sens. 

Un  train  de  marchandises  fait  trois  fois  la  semaine  le 
service  entre  Galdera  et  Gopiapo  et  retour. 

Ghaque  train  de  voyageurs  ou  mixte  comprend  ordinai- 
rement deux  voitures  destinées  aux  voyageurs  ;  le  nombre 
des  voitures  est  augmenté  si  les  nécessités  du  service 
l'exigent;  quant  aux  wagons  de  marchandises,  leur 
nombre  varie  selon  l'importance  du  trafic. 

L'horaire  est  le  même  pour  l'année  entière. 

Q.  XXII.  —  A-t-il  été  constaté  une  progression  dans 
le  tonnage  des  marchandises  transportées  dans  un  sens 
ou  dans  l'autre,  de  même  en  ce  qui  concerne  les  voya- 
geurs, et  quelle  est-elle? 

R.  —  La  progression  dans  les  transports  n'a  pas  été 
très  sensible  et  a  dépendu  du  plus  ou  moins  d'activité  dans 
les  travaux  miniers  ;  pendant  les  dernières  années,  le 
trafic  a  sensiblement  diminué  à  cause  de  l'inactivité  des 
mines. 

Le  tableau  détaillé  du  trafic  pendant  les  trente  pre- 
mières années  de  l'exploitation  partielle  des  lignes 
n'existe  pas  ;  tout  ce  qu'on  peut  dire,  c'est  que  de  1852  à 
1891  le  trafic  global  a  été  de  : 

859,781  voyageurs  de  P®  classe. 
'.^  189,206  id.  2^      id. 
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faisant  un -total  de  3,048,987  voyageurs  ayant  parcouru 
une  distance  de  132,559,366  kilomètres,  ce  qui  équivaut 
à  43  1/2  kilomètres  par  voyageur. 

Le  produit  moyen  du  prix  de  voyage  est   de  $  0,0265 
par  voyageur  et  par  kilomètre  parcouru. 


Tableau  général  du 

trafic  des 

voyageurs 

PRODUITS 

NOMBRE. 

KILOMETRES. 

par 
voyageur. 

par 
kilomètre. 

1852-1861 

861.459 

39.708.723 

$     1.171 

$  0.0254 

1862-1871 

805.564 

32.799.703 

1.107 

0.0272 

1872-1881 

648.155 

28.715.243 

1.192 

0.0269 

1882-1891 
Total.     .     . 
Moyenne  annuelle. 

733.809 

31.335.667 

1.144 

0,0269 

3.048.987 

132,559.336 

76.225 

3.313.983 

$     1.153 

S  0.0265 

En  1897  le  nombre  de  voyageurs  transportés  est  des- 
cendu au  chiffre  de  60,147,  ayant  produit  $  86.072.80 
pour  2.488.319  kilomètres  parcourus;  ce  produit  cor- 
respond à  $  1.43  pour  chaque  voyageur  ayant  parcouru 
une  distance  moyenne  de  41  kilomètres  et  à  3.47  cents 
(6.38  centimes)  par  kilomètre  parcouru. 

En  ce  qui  concerne  le  trafic  des  marchandises  voici  le 
tableau  décennal  par  les  quarante  premières  années 
d'exploitation. 
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En  1897  le  trafic  des  marchandises,  à  l'exclusion  des 
matériaux,  a  comporte  826,331  quintaux  métriques. 

Q.  XXIII.  — O^ielle  est  la  dépensekilométrique  moyenne 
et  aninielle  de  l'exploitation  répartie  comme  suit  : 

a)  Frais  généraux  y  compris  les  dépenses  de  la  direc- 
tion et  autres  non  comprises  dans  les  postes  suivants  ; 

b)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne  et  de  tous  les 
immeubles  ; 

c)  Traction,  ateliers  et  dépôts  ; 

d)  Exploitation  proprement  dite? 

I{ .  —  La  dépense  kilométrique  moyenne  et  annuelle 
a  été  en  1897  de  $  1,894.83  (environ  fr.  3,548)  se  décom- 
posant ainsi  qu'il  suit  : 

Administration  générale     .  .         $     234.18 

Exploitation      ....  873.14 

Entretien  et  réfection         .  .  787.51 

Q.  XXIV.  —  Quelle  est  actuellement  la  recette  brute 
kilométrique  moyenne  et  annuelle  ? 

R.  —  En  1897,  la  recette  brute  kilométrique  moyenne 
et  annuelle  a  été  de  $  2,659.32  et  la  recette  journalière 
de  $1,763.17. 

Q.  XXV.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  a-t-elle 
valu  à  la  Compagnie  concessionnaire  d'autres  sources  de 
revenu  que  celle  résultant  des  transports  mêmes  ? 

R.  —  Non. 

Q.  XXVI.  —  Quelles  sont  les  bases  des  tarifs  appli- 
qués au  transport  des  marchandises  et  voyageurs? 

R.  —  On  ne  possède  pas  les  éléments  permettant  de 
préciser  les  bases  des  tarifs  appliquées  au  transport  des 
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marchandises  et  A'03'af>eiii'S  et  on  doit  se  borner  à  indi- 
quer les  prix  de  passade  pour  certaines  distances  : 

Voyageui'S  :  De  Caldera  à  Pabellon  —  118  kilomètres  : 

T"^  classe,  cents  (1)  560 
2^     id.         id.  280 

De  Gopiapo  à  San  Antonio  —  70  kilom.: 
D"°  classe,  cents        340 
2^      id.       id.  170 

De  Gopiapo  à  Clianarcillo  —  79  kilom.: 
D^  classe,  cents 
2'      id.       id. 
De  Copiapo  à  Puquios  — 


id. 


id. 


id. 


V^  classe,  cents 


Qe 


id, 


480 

240 

59  kilom.: 

360 

180 


Marchandises  :  les  marchandises  sont  divisées  en  cinq 
classes  et  un  tarif  différent  est  appliqué  à  chaque  classe  : 


TARIF  Cen  cent,  en  fr.  0184}  PAR  QUINTAL  MÉTRIQUE. 

l>-ecl. 

2meci. 

3mecl. 

4me  cl. 

5m-'  cl. 

De  Caldera  à  Palallon  .     . 

143 

129 

107 

68 

51 

Id.        à  San  Antonio. 

163 

147 

U3 

78 

58 

Id.        à  Clianarcillo. 

168 

160 

135 

80 

76 

Id.         à  Puquios  .     . 

165 

149 

132 

80 

75 

Q.  XXVII.  —  Quel  est  le  système  d'exploitation  adopté 
au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la  rapidité  de  circula- 
tion des  trains  ? 

li.  —  On  a  déjà  dit  ci-dessus  que  la  vitesse  des  trains 
était  strictement  réglementée  et  qu'elle  ne  dépasse  pas 
une  moyenne  de  40  kilomètres  pour  les  ti-ains  de  voya- 


(1)  11  s'pgit  du  cent  chiTen  correspondant  à  1  centime  84/100. 
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geiirs  et  do  20  à  22  kilomèti'es  pour  les  trains  de  mar- 
chandises. Pendant  les  18  années  d'exploitation  pas  nn 
voyageur  n'a  été  tné  ni  blessé  par  accident  on  par  la 
faute  de  la  Compagnie  on  de  ses  employés  :  les  quatre 
voyageurs  tués  et  les  six  blessés  ont  été  victimes  de 
leur  propre  imprudence. 

Q.  XXVIII.  —  De  quelle  façon  s'opère  le  transborde- 
ment entre  les  installations  d'origine  de  la  ligne,  si  le 
point  de  départ  n'est  pas  soudé  à  un  railway  préexistant, 
et  les  instruments  de  transport  des  voies  de  communica- 
tions fluviales  ou  maritimes  ? 

1{.  —  Le  point  d'origine  de  la  ligne  se  trouvant  sur 
rOcéan  Pacifique,  les  marchandises  venant  par  mer  ou 
embarquées  sur  des  navires  sont  débarquées  ou  trans- 
portées à  bord  par  des  chalands  qui  font  leurs  opérations 
le  long  des  môles  ou  jetées;  la  Compagnie  possède  dans 
le  port  de  Caldera  des  installations  et  vastes  magasins 
comportant  en  tout  une  surface  de  105,000  mètres  carrés. 
Elle  possède  une  jetée  de  125  mètres  de  longueur  sur 
18™30  de  largeur,  des  deux  côtés  de  laquelle  les  bateaux 
peuvent  charger  et  décharger  ;  il  y  existe  une  grue  à 
vapeur  et  deux  petites  jetées  servant  aussi  aux  opéra- 
tions. 

Q.  XXIX.  —  Quel  a  été  ou  quels  ont  été  les  buts  mul- 
tiples à  atteindre  en  décidant  la  construction  du  chemin  de 
fer? 

Economique,  stratégique,  politique? 

R.  —  La  construction  de  ce  chemin  de  fer  due  à 
l'initiative  privée  n'a  eu  qu'un  but  économique  :  faciliter  le 
transport  des  minerais  au  bord  de  la  mer  (minerais  de 
cuivre,  d'argent  et  d'or).  Deux  chemins  de  montagne  par- 
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tent  de  San  Antonio  et  de  Puquios  vers  la  République 
Argentine  d'oii  l'on  exporte  à  travers  les  Andes  du  bétail 
vers  le  Chili. 

Q.  XXX.  —  L'expérience  acquise  permet-elle  de  con- 
stater que  l'on  est  arrivé  aux  résultats  désirés  et  dans 
quelle  mesure? 

R.  — Les  résultats  désirés  ont  été  acquis,  mais  dans 
une  certaine  mesure  seulement,  par  suite  de  la  réduction 
du  prix  du  minerai  de  cuivre,  principal  objet  du  trafic. 

Q.  XXXI.  —  L'initiative  de  la  construction  du  chemin 
de  fer  est-elle  partie  d'une  source  officielle  ou  est-elle 
due  uniquement  à  des  interventions  privées? 

R.  —  L'initiative  de  la  construction  de  ce  chemin  de 
fer  est  uniquement  due  à  l'initiative  privée  et  l'Etat  n'y 
est  intervenu  en  quoi  que  ce  soit.  On  a  déjà  dit  que  cette 
entreprise  date  de  1849. 

Q.  XXXIL  —  Quelles  sont  les  conséquences  indi- 
rectes que  l'établissement  de  la  voie  a  eues  sur  : 

a)  La  civilisation  des  contrées  appelées  à  en  ressentir 
les  efi"ets  ; 

b)  Le  développement  de  l'industrie  et  du  commerce  au 
point  de  vue  des  importations  et  des  exportations  du  pays; 

c)  L'extension  des  territoires  exploités  et  soumis  défi- 
nitivement au  régime  de  la  colonie  ; 

d)  La  création  de  nouvelles  cultures  ou  de  nouvelles 
industries. 

R.  —  La  construction  de  ce  premier  chemin  de  fer 
de  l'Amérique  du  Sud  a  eu  pour  conséquence  de  développer 
l'industrie  minière  dans  toute  la  région  qu'il  dessert  en 
facilitant  le  transport  de  la  main-d'o^uvre,  des  vivres  et 
articles  de  consommation,  du  charbon  et  des  minerais. 
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Q.  XXXIII.  —  Quelles  sont  les  particularités  qu'offre 
le  chemin  de  fer  et  quelles  sont  les  dispositions  toutes 
spéciales  que  l'on  a  dû  prendre  par  suite  des  conditions 
exceptionnelles  qui  se  présentaient  ? 

H.  —  Le  chemin  de  fer  de  Gopiapo  ne  présente  pas 
de  particularités  bien  spéciales  en  dehors  de  son  tracé 
à  travers  les  montagnes  ;  partant,  à  Caldera,  à  la  cote  2, 
il  atteint  les  hauteurs  de  : 

Gopiapo  (kil, 

Pabellon  (  id. 
San  Antonio  (  id. 
Molle  (  id. 

Ghanarcillo   (  id. 


81)    .     . 

370  mètres 

118)    .     . 

668       id. 

151)    .     . 

.     1,000       id. 

141)    .     . 

.     1,354       id. 

160)    .     . 

864       id. 

hement)  . 

.     1,238       id. 
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STATUTS 


ENREGISTREMENT  DES  ACTES  PUBLIES 

Second  trimestre  de  1849  (folio  765  et  n°  439). 


Dans  la  ville  de  (lopiapo,  le  o""®  jour  du  mois  d'octobre 
de  rannée  1849,  devant  moi,  notaire  public,  assisté  de 
témoins,  ont  comparu  M""^  Gandelaria  Goyenechea,  veuve 
et  majeure,  MM.  Diego  Garvallo,  Gregorio  Ossa  Cerda, 
Vincent  Subercaseaux,  José  Santos  Cifuentes,  Blas  Ossa 
Varas,  José  Maria  Montt,  Matias  Cousino,  Augustin 
Edwards, tous  citoyens  du  lieu,M.GuillermoWheehvriglit, 
citoyen  Nord-Américain  et  M.  Manuel  Garril,  citoyen 
Argentin,  résidant  dans  cette  ville,  que  je  certifie  bien 
connaître,  lesquels  m'ont  déclaré  : 

Qu'ils  ont  conclu  un  acte  de  Société  pour  l'établisse- 
ment d'un  chemin  de  fer  dans  le  Département,   dans  les 

PROTOCOLO  DE  INSTRUMENTOS  PUBLICOS. 

Segimdo  semestre  de  1849.  (Foja  765  y  N«  439). 


En  la  ciudad  de  Copiapô,  à  très  de  Octubre  de  mil  ochocientos 
cuarenta  y  nueve.  Ante  mi  el  escribano  y  testi^os,  comparecieron 
dona  Gandelaria  Goyenechea,  viuda  y  mayor  de  edad,  don  Diego 
Garvallo,  don  Gregorio  Ossa  Cerda,  don  Vicente  Subercaseaux, 
don  José  Sanios  Gifuentes,  don  Blas  Ossa  Varas,  don  José  Maria 
]\Iontt,  don  Matias  Gousino,  don  Augustin  Edwards,  todos  chile- 
nos,  don  Guillermo  Wheehvright,  norte-americano,  y  don  Manuel 
Garril,  arjentino,  résidentes  en  esta,  a  quienes,  doi  fé,  conozeo, 
y  dijeron  :  que  han  celebrado  un  contrato  de  Gompaîïia  para  el 
establecimiento  de  un  camino  Ferro-carril  en  este  departamento, 
en  los  términos  y  bajo  las  condiciones  que  se  versan  en  la  minuta 
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termes  et  selon  les  conditions  qui  sont  consignés  dans  la 
minute  qu'ils  m'ont  délivrée  pour  l'enregistrement  et  qui 
est  ainsi  conçue  : 

Monsieur  le  Notaire, 

Nous  vous  prions  d'enregistrer  dans  votre  registre 
destiné  à  recevoir  les  actes  pul)lics,  l'acte  constitutif  d'une 
Compagnie  relaté  dans  le  mémorandum  suivant  : 

I,  Les  soussignés  fondent  une  Compagnie  sous  la  déno- 
mination de  Compagnie  du  Chemin  de  fer  de  Copiapo 
dans  le  but  de  construire  un  chemin  de  fer  entre  la  dite 
ville  et  le  port  de  Caldero,  aussitôt  qu'ils  auront  obtenu 
l'autorisation  du  Gouvernement,  sur  les  bases  dont  nous 
vous  remettons  une  copie  séparée,  afin  qu'elle  soit  insérée 
dans  le  registre  avec  le  présent  acte. 

IL  Le  capital  de  la  Compagnie  est  de  huit  cent  mille 
(800,000)  piastres   divisé  en   seize  cents  actions  de  cinq 

(^ue  me  han  pasado  para  la  estensiôn  de  esta  escritura  cuyo  ténor 
es  como  signe  : 

Senor  Escribano, 

Sirvase  usted  estender  una  escritura  sobre  el  contrato  de  Com- 
pania  que  vamos  a  relatar  en  esta  boleta. 

.  L  Los  abajo  firmados  formamos  una  Compania  bajo  la  razôn 
social  de  Compania  del  Caniino  Ferro-Barril  de  Capiapo,  con  el 
objeto  de  construir  una  via  de  esta  clase  entra  esta  ciudad  y  el 
puerto  de  la  Caldera,  asi  que  consiganios  la  aprobaciôn  suprema 
de  las  bases  que  en  copia  separada  se  adjuntan,  para  que  se  inser- 
ten  en  el  cuerpo  de  la  escritura. 

IL  El  capital  de  la  Compania  es  de  oclwcientos  mil  pesos,  divi- 
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cents  piastres  chacune  et  souscrites  par  les  actionnaires 
suivants  : 

Actions  Piastres 

M"^^  Candelaria  Goyenecliea  de  Gallo.  200  100.000 

MM.  Diego  Garvallo 200  100.000 

Gregorio  Ossa  Cerda  et  Domingo 

Vega 100  50.000 

Gregorio  Ossa  Cerda  et  Tocornal 

Hermanos 100  50.000 

José  Santos  Gifuentes     ....  100  50.000 

Vicente  Subercaseaux   .     .     .     .  150  75.000 

Blas  Ossa  Varao 150  75.000 

José  Maria  Montt 100  50.000 

William  Wheelwright    .     .     .     .  100  50.000 

Manuel  Garril 100  50.000 

Matias  Gousino 100  50.000 

Augustin  Edwards 200  100.000 

III.  Les  actions  seront  libérées  moyennant  cinq  pour 

dido  en  mil  seiscientas  acciones  de  a  quinientos  pesos  cada  una  y 

tomadas  por  los  siguientes  accionistas  : 

Dona  Candelaria  Goyenechea  de  Gallo.    200  acciones  $  100,000 

Don  Diego  Garvallo 200  id,  100,000 

»    Grei^orio  Ossa  Cerda  y  Domingo 

Vega 100  id.  50,000 

Don  Gregorio  Ossa  Cerda  y  Tocornal 

Hermanos 100  id.  50,000 

Don  José  Santos  Gifuentes 100  id.  50,000 

Id.  Vicente  Subercaseaux    ....     150  id.  75,000 

Id.  Blas  Ossa  Varao 150  id.  75,000 

Id.  José  Maria  Montt 100  id.  50,000 

Id.  Guillermo  Wheelwright     ...     100  id.  50,000 

Id.  Manuel  Carril 100  id.  50,000 

Id.  Matias  Cou.sino 100  id.  50,000 

Id.  Augustin  Edwards 200  id.  100,000 
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cent  (5  "/o)  par  mois  à  partir  du  1^'"  janvier  1850,  de  façon 
que  les  actions  soient  totalement  libéiées  dans  les  vingt 
mois  de  la  date  sus  indiquée.  Au  cas  oii  un  payement  ne 
serait  pas  effecté  à  l'époque  voulue,  le  débiteur  payera 
un  intérêt  de  un  pour-  cent  par  mois,  indépendamment  du 
pouvoir  de  la  Compagnie  de  poursuivre  le  payement. 

IV.  Les  actionnaires  soussignés  prennent  l'engagement 
de  libérer  leurs  actions  à  l'aide  de  leurs  biens  présents  et 
futurs.  Et  ils  ne  pourront  se  libérer  de  cette  obligation  et 
l'esponsabilité  en  transférant  leurs  titres  ou  partie  d'eux 
sans  le  consentement  de  la  Compagnie. 

V.  Les  actionnaires  soussignés  ne  sont  responsables  des 
actes  de  la  Compagnie  que  jusqu'à  concurrence  du  montant 
de  leurs  actions  ainsi  qu'elles  sont  réparties  ci-dessus. 

VI.  Le  Conseil  des  directeurs  de  la  Compagnie,  qui 
résidera  en  cette  ville,  est  composé  de  tous  les  action- 
naires ci-dessus  dénommés.  Ils  disposent  d'une  voix  pour 

III.  Las  acciones  se  cubriràn  enterando  un  cinco  por  ciento 
mensual  desde  el  ppimero  de  Enero  de  mil  ochocientos  cincuenta, 
de  modo  que  la  suma  total  de  las  acciones  quedarà  cubierta  veinte 
meses  despues  de  la  espresada  fecha.  En  caso  de  no  hacerse  el 
pago  de  cada  una  de  estas  cuotas  en  los  plazos  correspondientes, 
se  abonarà  el  uno  por  ciento  mensual  sobre  la  ôuma  aduedada,  sin 
perjuicio  de  la  acciôn  ejecutiva  que  tendra  la  Compania  para 
hacer  el  cobro. 

IV.  Los  socios  abajo  flrmadôs  se  olDligan  aï  pago  de  sus  res[)ec- 
tivas  acciones  con  sus  bienes  habidos  y  por  haber,  y  no  podrcân 
libertarse  de  esta  responsabilidad  por  el  traspaso  de  todas  o  parte 
de  ellas  sin  el  consentimiento  de  la  Oompania. 

V.  Los  socios  abajo  iirmados  no  son  responsables  en  cua  quiera 
conipromiso  de  la  Gompania,  sino  por  cl  valor  de  las  acciones  que 
les  corresponden  en  la  forma  arriba  espresada. 

VI.  La  junta  de   directores   de  la  Gompania,  que  tendra  su 
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cluKiuo  25.000  piastres  qu'ils  représentent  ;  mais  aucun 
ne  peut  disposer  de  plus  de  quatre  voix,  alors  même  que 
la  valeur  de  ses  actions  dépasserait  100.000  piastres. 

VII.  Les  actionnaires  qui  s'absenteraient  de  la  ville  sont 
tenus  de  laisser  un  fondé  de  pouvoir  pour  les  représenter 
pour  tout  ce  qui  concerne  la  Compagnie.  Au  cas  où  ils  ne 
le  feraient  pas,  ils  seront  tenus  par  les  décisions  prises 
par  les  actionnaires  présents. 

VIII.  Tous  les  actionnaires  ayant  été  convoqués,  la 
moitié  plus  un  est  suffisante  pour  que  l'assemblée  soit 
régulière.  Toute  décision  est  prise  à  la  majorité. 

IX.  De  nouveaux  Directeurs  ne  peuvent  être  introduits 
parmi  ceux  cités  ci-dessus  que  deux  ans  seulement  après 
la  présente  date.  Les  Directeurs  désignés  ci-dessus  pour- 
ront seuls,  par  eux-mêmes  ou  par  leurs  fondés  de  pouvoir, 
avoir  la  direction  de  la  Compagnie.  Au  cas  du  décès  de 
l'un  d'eux,  il  ne  sera  pas  remplacé  dans  la  direction 

asiento  en  esta  ciudad,  se  compone  de  todos  los  socios  abajo 
firmados.  Les  corresponde  un  voto  por  cada  veinticinco  mil  pesos 
que  representen  ;  pero  ninguno  tendra  mas  de  cuatro  votos  aun- 
que  el  valor  de  sus  acciones  esceda  de  cien  mil  pesos. 

VII.  Los  socios  que  se  ausenten  de  esta  ciudad  estân  obligados 
a  dejar  en  ella  un  apoderado  que  los  représente  en  todos  los  actos 
de  la  Compania,  y  en  caso  de  no  hacerlo  estarân  y  pasaràn  por  lo 
que  acuerden  los  socios  présentes. 

VIII.  Citados  que  sean  todos  los  socios, basta  la  reunion  de  la 
mitad  de  ellos  mas  uno  para  formar  junta.En  todo  caso  se  adoptarâ 
la  resoluciôn  de  la  mayoria  de  votos. 

IX.  Solo  despues  de  dos  anos,  contados  desde  esta  fecha,  se 
puede  admitir  la  incorporation  de  otros  directores  à  mas  de  los 
Armantes  :  ellos  por  si  ô  sus  apoderados  serân,  durante  este 
tiempo,  los  ûnicos  que  puedan  intervenir  en  la  direcciôn  de  la 

46. 
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avani  rexpiratioii  du  terme  de  deux  aiuiées  dont  il  est 
([ueslion  ci-dessus. 

X.  A  l'expiration  de  ce  terme,  une  nouvelle  constitu- 
tion et  réglementation  sera  donnée  à  la  Compagnie  et  tous 
ceux  qui  auront  acquis  des  actions  par  achat  ou  autre- 
ment seront  reconnus  comme  actionnaires  de  la  Com- 
pagnie . 

XL  11  est  reconnu  (jue  quand  cet  événement  se  pro- 
duira, les  actionnaires  auront  dans  les  délibérations  de  la 
Compagnie  :  pour  vingt  actions,  une  voix  ;  pour  chaque 
lot  de  quarante  actions,  deux  voix;  pour  chaque  lot  de 
soixante  actions,  trois  voix  ;  pour  chaque  lot  de  quatre- 
vingts  actions,  quatre  voix.  Les  actionnaires  qui  auront 
moins  de  vingt  actions  auront  le  droit  de  s'associer  pour 
posséder  un  vote. 

XIL  On  nommera  parmi  les  Directeurs  un  président,  un 
vice-président  et  un  trésorier.  Le  secrétaire  et  le  secré- 


Compaûia.  En  caso  de  niuerte  de  alguno  de  los  socios  no  àerâ 
representado  en  la  junta  directora  sino  despiies  de  vencidos  los 
dos  anos  supra-dibhos. 

X.  Concluido  este  plazo  se  darâ  nueva  forma  y  reglamentos  à 
la  Compania,  y  entonces  se  reconocerân  como  socios  à  cuantos  por 
compra  ù  otro  titulo  sean  duefios  lejitimos  de  las  acciones  de  la 
Empresa. 

XL  Queda  establecido  que  llegado  este  caso  corresponde  à  los 
socios  en  las  deliberaciones  de  la  Compania  :  por  veinte  acciones, 
UQ  YOto  :  por  cuarenta  acciones,  dos  votos  :  por  sesenta  acciones, 
très  votos  ;  por  ochenta  acciones  ô  mas,  cuatro  yotos.  Los  socios 
que  tengan  menos  de  veinte  acciones  pueden  reunirlas  paraformar 
voto. 

XIL  Se  nombrarà  entre  los  directores  un  présidente,  un  vice- 
presidente  y  un  tresorero.  El  secretario  y  pro-secretario  podrân 
ser  elejidos  fuera  de  la  junta  directora. 
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taire-adjoint  pourront  ôtro  choisis  eu  deliors  du  Conseil 
d'administration. 

XIII.  Tous  les  contrats  de  la  Compagnie  doivent  être 
préalablement  approuves  par  le  Conseil  d'administration 
et  seront  exécutés  par  le  président  et  le  secrétaire  en 
insérant  dans  le  contrat  la  copie  de  la  décision  intervenue. 

XIV.  On  préparera  un  règlement  général  pour  l'admi- 
nistration de  la  Compagnie  qui  deviendra  obligatoire  dès 
qu'il  aura  été  approuvé  par  le  Conseil. 

XV.  Le  Conseil  d'administration  est  dès  maintenant  en 
fonction  et  nommera  par  conséquent  des  commissaires  ou 
des  représentants  pour  agir  auprès  du  Gouvernement  en 
vue  d'obtenir  l'approbation  des  termes  du  présent  acte , 
et  de  passer  en  outre  des  contrats  avec  des  ingénieurs  de 
profession  afin  de  préparer  les  plans  et  d'estimer  les 
dépenses  de  la  ligne. 

Copiapo,  3  octobre  1849. 

(Suivent  les  signatures.) 

XIII.  Los  contratos  de  la  Compania  serân  préviamente  acor- 
dados  por  la  junta  directora  y  se  verificarân  por  el  présidente 
y  secretario,  insertàndose  en  el  contrato  copia  dei  acuerdo 
respectivo. 

XIV.  Se  forniarà  un  reglamento  econômico  para  todo  el  gobierno 
y  nianejo  de  la  Compania,  el  cual  sera  obligatorio  y  se  caïuplirâ 
aprobado  que  sera  por  la  junta  directora. 

XV.  Queda  ya  instalada  la  junta  directora,  y  en  consecuencia 
procédera  à  nombrar  comisiones  ô  apoderados  para  presentarse  al 
gobierno  â  obtener  la  aprobaciôn  de  las  bases  niencionadas  en  esta 
escritura  y  para  hacer  contratos  con  injenieros,  profesores  y  prac- 
ticos  que  levanten  un  piano  y  presupuesto  de  gastos  del  camino. 

Copiapô,  Octubre  très  de  mil  ochocientos  cuarenta  y  nueve.  — 
Como  apoderado  de  mi  senora  madré  dona  Candelaria  Goyene- 
chea,  Tomas  Gallo  Goyenechea.  —  Vicente  Subercaseaux.  —  Dief/o 
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Nota.  Ici  se  trouve  la  copie  textuelle  du  projet  de  con- 
vention avec  le  Gouvernement  suprême,  reproduit  quasi 
mot  pour  mot  dans  le  décret  du  Gouvernement  du 
20  novembre  1849,  imprimé  ci-après. 

Suivent  la  formule  notariale  d'exécution  ainsi  que  les 
signatures  des  comparants  et  du  notaire. 


Carvallo.  —  José  Maria  Mo/itt.  —  Agustin  Edwards.  —  José  San- 
tos  Cifi^entes.  — Manuel  Carril.  — ■  Gulllermo  Wheel-wright .  — 
Por  carta-poder  de  don  Matias  Cousino,  Agustin  Edwards. 

Nota.  —  «  Sigue  el  projecto  de  contrata  con  el  Supremo 
«  Gobierno,  reproducido  casi  testualmente  en  el  supremo  decreto 
«  de  20  de  Noviembre  de  1849.  » 
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CAHIER    DES    CHARGES. 


MINISTERE  DE  L'INTERIEUR. 


Saiitiag-o,  le  20  Novembre  1849. 

Considérant  que  le  Congrès  National  a  approuvé  le 
projet  de  loi  suivant  : 

Article  premier. 

L'autorisation  est  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  de  Copiapo  de  construire  un  chemin  de  fer  de  cette 
espèce  entre  cette  ville  et  le  port  de  Caldera. 

Caldera  est  déclaré  être  un  port  d'entrée  et  le  Gouver- 
nement s'engage  à  y  établir  des  bâtiments  pour  la  douane 
aussitôt  que  le  chemin  de  fer  .sera  ouvert  au  service  public 
après  avoir  franchi  le  désert  entre  Caldera  et  la  vallée  de 
Copiapo. 

MINISTERIO  DEL  INTERIOR. 


Sautiago,  Noviembre  20  de  1849. 

Por  cuanto  el  Congreso  Nacional  ha  acordado  el  siguiente 
proyecto  de  lei  : 

Articolo  I. 

Se  concède  permiso  à  la  Conipania  del  camino  Ferro-carril  de 
Copiapo  para  constriiir  una  via  de  esta  clase  entre  la  ciudad  y  el 
piierto  de  la  Caldera. 

Queda  declarado  puerto  niayor  el  dicho  de  la  Caldera,  y  el 
Gobierno  establecerâ  alli  las  oficinas  fiscales  asi  que  el  camino  se 
halle  habilitado  para  el  servicio  pùblico,  por  liaber  atravesado  el 
desierto  entre  la  Caldera  y  el  valle  de  Copiapo. 
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Article  2. 

La  Compagnie  est  autorisée  à  disposer  de  tous  les  ter- 
l'ains  appartenant  au  Gouvernement  ou  aux  municipalités 
et  qui  seront  nécessaires  pour  la  construction  de  la  voie 
et  des  bâtiments  de  l'entreprise  ;  les  terrains  appartenant 
à  des  particuliers  seront  payés  par  la  Compagnie  à  dire 
d'experts,  leurs  propriétaires  étant  contraints  de  les 
vendre,  l'utilité   publique  étant  dés  à  présent  reconnue. 

Si  la  ligne  projetée  venait  à  ne  pas  être  exécutée ^  les 
propriétaires  des  terrains  déclarés  d'utilité  publique, 
auront  la  faculté  de  les  reprendre  si  cela  leur  convient. 

Article  3. 

Il  est  également  concédé  à  la  Compagnie  la  partie  des 
chemins  publics  que  la  ligne  traverse  ou  suit  à  condition 
que  cette  occupation  n'empêche  pas  le  public  de  faire 
usasse  des  dits  chemins. 


Articolo  2. 

Se  cède  à  la  Compania  ei  uso  de  todos  los  terrenos  fiscales  ô 
municipales  que  sean  necesrrios  para  la  formaciôn  del  caniino  j 
edificios  de  la  Empresa:  y  los  terrenos  que  sean  de  particulares 
serân  pagados  por  la  Compafiia  â  justa  tasaciôn  de  peritos,  que- 
dando  sus  duenos  obligados  â  veuderlos,  para  lo  cual  se  declaran 
desde  ahora  de  utilidad  pùblica. 

Dado  caso  que  la  Empresa  no  se  realice,  los  propieta-rios  de  los 
terrenos  declarados  de  utilidad  pùblica  tendrân  derecho  de  recu- 
perarlos  si  les  pareciere  conveniente. 

Articolo  3. 

Cédese  tambien  â  la  Compania  aquella  parte  de  los  caminos  que 
pueda  atravesar  el  Ferro-carril  6  recorrer  en  su  linea,  con  tal 
que  esta  ocupaciôn  no  perjudique  al  uso  pùblico  de  los  espresados 
caminos. 
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Article  4. 

Les  achats  des  terrains  que  la  Compagnie  fera  pour  la 
ligne  et  les  constructions  seront  affranchis  de  tous  droits 
de  transfert  ainsi  que  la  vente  des  actions. 

Article  5. 

Les  voitures,  wagons,  locomotives  et  autres  matériaux 
y  compris  le  combustible  et  outils  nécessaires  pour  la 
construction  et  l'entretien  de  la  ligne  et  des  bâtiments  de 
la  Compagnie,  seront  libres  de  tous  droits  gouvernemen- 
taux ou  municipaux  à  leur  entrée  et  jouiront  des  mêmes 
privilèges  que  les  articles  nationaux  de  la  Compagnie  ;  de 
même  ses  lignes  seront  affranchies  de  tous  impôts  gouver- 
nementaux et  municipaux. 

Article  6. 

L'introduction  de  ces  articles,  des  vivres  et  autres  objets 
nécessaires  aux  travaux  de  la  Compagnie,  pourra   être 

Articolo  4. 

Las  compras  que  tenga  que  hacer  la  Compaiïia  de  terrenos  par- 
ticulares  para  el  camino  j  edificios,  y  la  venta  de  sus  acciones, 
seràn  libres  dei  derecho  de  alcabala. 

Articolo  5. 

Los  coches,  carros,  mâquinas  y  demas  materiales,  incluso  com- 
bustibles y  las  herramientas  necesarias  para  la  construcciôn  y 
conservaciôn  del  camino  y  edificios  de  la  Empresa,  serân  libres 
del  pago  de  todo  derecho  fiscal  ô  municipal  à  su  introducciôn  y 
gozaràn  de  los  mismo  privilejios  que  los  nacionales,  y  la  Compaiiia 
y  su  camino  serân  libres  de  todo  derecho  fiscal  ô  municipal. 

Articolo  6. 

La  introducciôn  de  estos  articules,  de  los  viveres  y  demas  obje- 
tos  necesarios  à  los  trabajos  de  la  (Jompania,  puede  hacerse  por 
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efï'ectuée  par  le  port  de  Caldera,  bien  que  les  institutions 
douanières  n'aient  pas  encore  été  installées,  le  Gouverne- 
ment prenant  les  précautions  habituelles  lors  des  opéra- 
tions de  déchargement.  Les  produits  minéraux  que  la 
Compagnie  pourrait  envoyer  en  Europe  ou  aux  Etats-Unis 
en  payement  des  articles  et  matériaux  précités,  seront 
libres  de  tous  droits  de  sortie  à  condition  que  leur  valeur 
n'excède  pas  quatre  cent  mille  piastres.  Les  employés  delà 
Compagnie  sont  exempts  de  tout  service  militaire  ou 
charge  locale  qui  pourrait  les  empêcher  de  lui  prêter 
constamment  leurs  services. 

Article  7. 

La  compagnie  est  obligée  de  transporterg  ratuitement 
les  sacs  de  correspondance  postale  entre  la  ville  et  le 
port,  mais  le  départ  des  trains  ne  peut  en  être  retardé. 

Article  8. 
Pendant  une  période  de  dix  années  à  partir  de  la  date  à 

el  puerto  de  la  Caldera,  aun  cuando  no  se  Iiallen  alli  establecidas 
ias  oficinas  fiscalos,  tomando  el  Gobierno  los  precauciones  de  cos- 
tumbre  en  los  actes  del  desembarque.  Las  pastas  que  la  Compania 
remita  à  Europa  ô  à  Estados  Unidos  para  el  pago  de  los  materiale, 
espresados  en  este  articulo,  seràn  libres  de  derecho  à  su  esporta- 
ciôn  con  tal  que  su  valor  no  esceda  de  cuatrocientos  mil  pesos. 
Los  empleados  de  la  Compafiia  quedan  exentos  de  todo  cargo  mili- 
tar  ô  consejil  que  les  impida  prestar  constantemente  sus  servicios 
à  la  Empresa. 

Articolo  7. 
La  Compania  se  obiiga  à  conducir  graciosamente  la  balijas  de  la 
correspondencia  entre  la  ciudad  y  el  puerto,  no  pudiendo  retar- 
darse  la  salida  de  los  trenes  por  la  falta  de  aguellas. 

Articolo  8. 
Durante  diez  anos,  contados  desde  el  dia  on  que  quede  concluido 
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laquelle  le  chemin  de  ïev  sera  ouvert  au  trafic  pul)lic,  la 
Compagnie  aura  le  droit  de  fixer  elle-même  les  tarifs  de 
transport  pour  voyageurs  et  marchandises.  Passé  ce  temps 
le  Gouvernement  aura  le  droit  d'intervenir  dans  la  fixation 
de  ces  tarifs  de  manière  que  le  bénéfice  net  de  la  Com- 
pagnie ne  soit  pas  inférieur  à  15  pour  cent  par  an  sur  le 
capital  consacré  aux  travaux  et  aux  actions.  Les  troupes, 
les  munitions  de  guerre  et  bagages  expédiés  par  le  Gouver- 
nement payeront  la  moitié  des  prix  fixés  par  les  tarifs. 

Article  9. 

La  Compagnie  aura  la  faculté  qu'elle  sollicite  de  fixer 
pendant  une  période  de  dix  années  les  tarifs  pour  le 
transports  des  voyageurs  et  des  marchandises;  mais  les 
tarifs  de  transport  une  fois  fixés  par  elle,  devront  être 
maintenus  pendant  une  période  minima  de  quatre  mois  à 
dater  du  jour  de  leur  publication,  sans  que,  sous  aucun 
prétexte,  la  Compagnie  ou  ses  représentants  aient  le  droit 
d'y  apporter  aucune  modification  pendant  ce  délai. 

el  camino  y  habilitado  para  el  servicio  pùblico,  la  Compafiia  for- 
marâ  à  su  arbitrio  la  tarifa  de  fletes  y  pasajes.  Trascurrido  este 
termino,  el  Gobierno  puede  intervenir  en  la  Empresa  no  sea  menos 
de  un  quince  por  ciento  anual  sobre  los  capitales  invertidos  j^or  la 
Compania  en  el  camino  y  acciones.  Las  tropas  de  linea,  los  pertre- 
chos  y  bagajes  que  quisiere  mandar  el  ^iobierno  pagaràn  la  mitad 
de  los  derechos  de  tarifa. 

Articolo  U. 
La  Compania  tendra  durante  el  término  de  diez  anos  la  facultad 
que  solicita  de  fijar  el  pasaje  ô  derecho  de  trasporte  ;  pero  el 
pasaje  ô  derechos  de  trasporte  que  una  vez  se  estableciere,  debe- 
ràn  prevalecer  ô  subsistir  â  lo  menos  por  el  término  de  cuatro 
meses,  contados  desde  el  dia  de  su  publicaciôn,  sin  que  por  nin- 
gun  titulo  pueda  la  Compania  ô  los  que  la  representen  liacer  en 
ellos  variaciôn  alguna  durante  este  tiempo. 
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Toutefois,  la  GompagRie  pourra,  si  elle  le  juge  oppor- 
tun, fixer  un  terme  plus  long  pour  la  durée  des  tarifs, 
mais  sans  qu'elle  puisse  y  apporter  de  modification  durant 
cette  période. 

Dans  tous  les  cas,  la  Compagnie  ou  ses  directeurs  annon- 
ceront et  publieront  les  modifications  qu'ils  jugeront  utile 
d'apporter,  six  jours  au  moins  avant  l'expiration  de  la 
période  fixée  pour  le  maintien  des  tarifs. 

Article  10. 

La  Compagnie  est  autorisée  à  disposer  des  terrains  gou- 
vernementaux touchant  au  port  de  Caldera  pour  y  ouvrir 
des  puits  ou  y  découvrir  des  sources  d'eau  pour  la  con- 
sommation des  locomotives  et  autres  nécessités  de  la 
Compagnie,  l'eau  ainsi  obtenue  devant  être  considérée 
comme  étant  sa  propriété. 


Sin  embargo,  la  Compania  ô  los  que  la  représenter!  podrân,  si 
lo  tuvieren  à  bien,  seiialar  un  término  mayor  que  el  de  cuatro 
meses  para  la  duraciôn  del  pasaje  ô  derechos  de  trasportes  ;  pero 
durante  este  tienipo  no  podrâr  tanipoco  hacer  en  ellos  variaciôn 
alguna. 

En  todos  casos,  la  Compaiïia  ô  sus  directores  puedan  obligados 
à  anunciar  ô  publicar  las  variaciones  que  con  respecte  à  los  sobre- 
dichos  derechos  juzguen  conveniente  hacer,  à  los  menos  sesenta 
dias  antes  de  que  espire  el  término  de  su  duraciôn. 

Articolo  10. 

Se  concède  à  la  Cornpania  eluso  de  los  tcrrenos  fiscales  inme- 
diatos  âl  puerto  de  la  Caldera  para  abrir  pozos  ô  manantiales  de 
agua  para  el  consume  de  sus  locomotivas  y  demas  objetos  de  la 
Empresa,  debiendo  considerarse  el  agua  que  alli  obtenga  como 
nna  de  sus  propriedadcs. 
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Article  11. 

Toutes  les  ramifications  de  chemin  de  fer  que  la  com- 
pagnie pourrait  construire  dans  la  direction  de  la  vallée 
de  Gopiapo  ou  des  districts  miniers,  jouiront  des  mêmes 
privilèges  que  ceux  concédés  à  la  ligne  pricipale  sus- 
indiquée. 

C'est  pourquoi,  après  avoir  consulté  le  Conseil  d'Etat, 
j'ai  approuvé  et  sanctionné  le  dit  projet  de  loi  et  j'ordonne 
qu'il  soit  promulgué  et  exécuté  en  toutes  ces  parties 
comme  loi  de  la  République. 

MANUEL  BULNES. 
José  Joaquin  Ferez. 


Articolo  11. 

Todo  ramificaciôn  qne  la  Compania  construya,  bien  sea  en  la 
direcciôn  del  valle  de  Copiapô,  ô  en  la  de  cualquiera  de  sus  miné- 
rales, gozarà  de  los  mismos  privilejios  que  quedan  concedidos  al 
camino  espresado. 

0  por  cuanto,  oido  el  Oonsejo  de  Estado,  he  tenido  â  bien  apro- 
barlo  y  sancionarlo  :  por  tânto,  dispongo  se  promulgue  y  lleve  à 
efecto  en  todas  sus  paries  como  lei  de  la  Repûblica. 

MANUEL  BULNES. 
José  Joaquin  Ferez. 


I 


TRANSSIBERIEN 


Le  Chemin  de  fer  Transsibérien. 


Q.  I.  —  Donner,  dans  ses  grandes  lignes,  un  résumé 
du  cahier  des  charges  imposé  à  l'administration  du  che- 
min de  fer  par  le  Gouvernement,  s'il  s'agit  d'une  Compa- 
gnie concessionnaire. 

Si  rien  ne  s'y  oppose,  on  est  prié  de  communiquer  le 
texte  complet  de  ce  cahier  des  charges. 

Q,  IL  —  Si  celui-ci  n'est  pas  suffisamment  explicite, 
indiquer  les  avantages  consentis  de  la  part  du  Gouverne- 
ment en  faveur  de  la  Compagnie,  pour  autant  qu'ils  soient 
indépendants  des  bénéfices  à  retirer  de  l'exploitation  de 
la  ligne  ferrée. 

Donner,  si  possible,  une  évaluation  approximative  de 
ces  avantages. 

Q.  III.  —  Quelle  subvention  en  argent  ou  quelle  garan- 
tie d'intérêt  a-t-il  été  accordé  par  l'Etat  concédant  ? 

A  défaut  de  subventions  ou  de  garantie  d'intérêt,  de 
quelle  manière  celui-ci  est-il  intervenu  pour  faciliter  la 
formation  du  capital  nécessaire  à  l'exécution  du  chemin 
de  fer  ? 

R.  —  Le  chemin  de  fer  est  construit  par  l'Etat  même  ; 
sa  construction  et  son  exploitation  sont  régies  par  les 
lois  et  règlements  communs  à  tous  les  chemins  de  fea:* 
de  l'Etat  en  Russie  d'Europe. 
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Q.  IV.  —  Dans  le  cas  où  le  cahier  des  charges  ne  sti- 
pulerait rien  à  ce  sujet,  on  est  prié  de  faire  connaître 
les  éléments  constitutifs  du  chemin  de  fer,  qui  sont  les 
suivants  : 

a)  Ecartement  des  deux  files  de  rails  ; 

b)  Pentes  et  rampes  maxima,  suivant  la  forme  en  plan 
du  tracé  ; 

c)  Rayon  minimum  des  courbes  ; 

d)  Profil  côté  du  rail,  son  poids  au  mètre  courant,  et 
la  longueur  normale  des  barres  ; 

e)  Type  des  traverses  et  poids  à  la  pièce  ; 
/*)  Plans  de  pose  ; 

(/)  Mode  d'éclissage. 

B.  —  a)  L'écartement  des  deux  files  de  rails  est  de 
5  pieds. 

b)  Pentes  maxima 0,018;  la  pente  normale  est  de  0,01. 

c)  Rayon  normal  des  courbes  600  mètres,  exception- 
nellement 300  mètres. 

d)  Poids  du  rail  18  livres  au  pied  (=  25  à  26  kilog.  au 
mètre). 

e)  Traverses  de  chêne  ou  de  sapin  ;  le  poids  est  de 
5  pouds  =  80  kilog.  (sapin),  et  de  10  pouds  =  160  kilog. 
(chêne). 

Q.  V.  —  Donner  une  description  sommaire  du  matériel 
locomotives,  wagons   et  voitures,  et  joindre  les  plans,  si 
possible. 

Indiquer  notamment  : 

a)  Le  mode  de  traction  ; 

à)  Le  poids  adhérent  des  locomotives  et  la  charge  la 
plus  forte  par  essieu  ; 

e)  Le  nombre  de  véhicules  et  le  poids  utile  qu'ils 
remorquent  par  train  ; 


d)  L'empattement  rigide  maximum  et,  le  cas  échéant, 
les  dispositifs  employés  en  vue  d'une  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  faible  rayon  ; 

(')  Le  genre  de  combustible  employé  si  la  traction  est 
à  vapeur,  sa  provenance  et  son  prix  de  revient  ; 

f)  La  charge  utile  des  wagons  ; 

g)  L'empattement  rigide  des  wagons  et  voitures  s'ils 
sont  montés  sur  deux  ou  trois  essieux  fixes  et,  au  besoin, 
le  système  employé  pour  faciliter  le  passage  en  courbe  ; 

h)  Indiquer  les  particularités  de  construction  des 
wagons;  s'ils  sont  entièrement  métalliques  ou  si  le  bois 
est  employé  dans  certaines  de  leurs  parties. 

Faire  connaitre  les  dispositions  prises  pour  assurer  le 
confort  des  voyageurs  dans  les  voitures,  particulière- 
ment afin  d'éviter  tme  trop  forte  action  de  la  chaleur  ; 

i)  Indiquer  la  vitesse  maxima  permise. 

R.  —  En  principe,  les  locomotives  et  les  wagons  sont 
du  type  adopté  dans  toute  la  Russie  ;  par  train  le  nombre 
moyen  des  wagons  a  été  en  1896  :  train  de  grande 
vitesse  12  wagons  =  36,74  essieux  ;  train  de  petite 
vitesse  28,01  wagons  =  56,67  essieux.  La  charge 
maxima,  que  prend  un  wagon  de  marchandise  est  de 
750  pouds  =  12  tonnes;  le  combustible  employé  est  le 
bois  dont  le  prix  varie  extrêmement,  étant  très  élevé  en 
Sibérie  occidentale,  qui  est  déboisée  et  oîi  l'on  emploiera 
bientôt  la  houille  de  l'Altaï,  et  à  bon  marché  dans  le  gou- 
vernement de  Jenesseï  (forêt  vierge).  La  vitesse  maxima 
est  de  30  kilom.  à  l'heure. 

Q.  VI.  —  En  combien  de  séries  ont  été  faites  les  études 
avant  d'aboutir  aux  tracé  et  profil  définitifs  ? 

Q.  VII.  —  Quel  était  le  programme  imposé  au  person- 
nel des  études  d'avant-projet  ? 

47. 
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Q.  VIII .  —  A-t-il  été  reconnu,  par  la  suite,  que  cer- 
tains éléments  du  programme  fixés  à  p;70? 7  devaient  ou 
pouvaient  être  avantageusement  modifiés  ? 

Q.  IX.  —  Le  principe  a-t-il  été  de  sacrifier,  dans  une 
certaine  mesure,  les  facilités  et  l'économie  de  l'exploita- 
tion â  la  rapidité  et  à  l'économie  de  la  construction  ou 
inversement  ? 

]\\  —  Le  principe  était  de  construire  aussi  vite  que 
possible  et  à  bon  marché,  quitte  ensuite  à  remplacer 
les  rails  légers  par  de  plus  lourds,  etc.,  ce  qui  sera  bien 
plus  facile  et  coûtera  moins  quand  l'industrie  sibérienne  se 
sera  développée,  grâce  à  la  possibilité  de  communication 
avec  l'Europe  (importation  d'outillages  et  de  machines, 
colonisation,  etc.). 

Q.  X.  —  Quels  sont  les  caractères  spéciaux  des  moyens 
de  construction  nécessités  par  les  conditions  toutes  parti- 
culières dans  lesquelles  on  s'est  trouvé  par  suite  :  de 
l'absence  de  tout  moyen  de  communication  entre  l'ori- 
gine du  railway  et  les  points  intermédiaires  de  son  par- 
cours; de  l'inhabileté  des  artisans  employés  dans  certains 
métiers,  dans  celui  de  maçon,  par  exemple  ;  du  nombre 
souvent  très  considérable  de  petits  ouvrages  à  établir 
pour  l'écoulement  des  eaux  de  pluie  qui,  dans  les  pays 
tropicaux,  tombent  avec  violence  et  dont  le  ruissellement 
est  rendu  fort  rapide  généralement  par  la  topographie 
accidentée  du  pays,  la  nature  du  sol,  la  nudité  superfi- 
cielle de  celui-ci,  etc.  ? 

R.  —  Le  chemin  de  fer  étant  construit  le  long  de  la 
grande  route  postale,  les  communications  entre  les 
points  intermédiaires  de  la  ligne  n'offraient  généralement 
pas  de  grandes  difficultés  ;  la  question  des  pluies  tropicales. 


—  r^i  — 

ne  s'applitjuo  pas  â  la  Sibérie,  dont  le  climat  est  très  con- 
tinental et  sec  (T Amour  excepté). 

Q.  XL  —  Onol  système  a-t-on  adopté  pour  les  aciue- 
ducs  et  ponceaux  ? 

Voûtes  dallées   ou  métalliques? 

E.  —  Voûtes  métalliques. 

Q.  XII.  —  Les  ponts  d'une  certaine  ouverture  sont-ils 
voûtés  ou  à  superstructure  métallique  ? 

Dans  ce  dernier  cas,  quel  a  été  le  système  de  tabliers 
employés  tant  pour  les  ouvrages  ordinaires  que  pour  ceux 
de  grande  portée  ? 

De  quelle  façon  le  montage  en  place  de  ces  tabliers 
a-t-il  été  fait  ? 

E,  —  Les  ponts  d'une  grande  ouverture,  sont  à  super- 
structure métallique.  Les  tabliers  sont  en  bois. 

Q.  XIII.  —  Quels  sont  les  matériaux  pris  sur  place 
dont  il  a  été  fait  usage  :  moellons,  briques,  chaux,  bois 
pour  billes  de  la  voie  et  estacade,  etc.  ? 

Pour  quelles  raisons  les  a-t-on  employés  ou  leur  a-t-on 
préféré  des  matériaux  amenés  d'Europe  ? 

R.  —  Les  matériaux  ont  été  pris  sur  place. 

Q>  XIV.  —  A-t-on  trouvé  la  main-d'œuvre  sur  place 
ou  a-t-il  fallu  la  recruter  à  l'étranger  ? 

Dans  l'un  ou  l'autre  cas,  a-t-il  fallu  faire  son  éducation 
complète  et  quels  résultats  en  a-t-on  obtenus  ? 

De  quelle  façon  était  composée  la  surveillance  ? 

7i.  —  La  main-d'œuvre  a  été  importée  de  Russie, 
où,  dans  diverses  provinces,  il  y  a  des  spécialistes  pour 
les  divers  travaux  (terrassiers  de  Smolensk,   etc.);  on 


a  employé   en   outre  des  forçats,    qui,   provenant  de  la 
Russie,  étaient  plus  ou  moins  experts. 

Q.  XV.  —  La  main-d'œuvre  constituait-elle  une  cor- 
vée ou  y  avait-il  engagement  libi*e  ? 

Quels  ont  été  les  moyens  employés  pour  la  stimuler  en 
vue  d'augmenter  la  production  ? 

De  quelle  façon  le  paiement  s'opérait-il  et  quelles 
étaient  les  mesures  de  contrôle  adoptées  ? 

Quelles  étaient  les  dispositions  prises  pour  la  nourri- 
ture et  le  logement  du  personnel  blanc  et  de  couleur  ? 

H.  —  Pour  les  forçats,  le  travail,  la  surveillance  et 
le  mode  de  paiement  étaient  organisés  d'après  les  règle- 
ments normaux  pour  les  condamnés  aux  travaux  forcés 
en  Russie  ;  pour  les  ouvriers  libres  tout  dépendait  des 
contrats  passés  entre  les  équipes  d'ouvriers  et  l'adminis- 
tration, ou  l'entrepreneur  (qui,  de  son  côté,  avait  un 
contrat  avec  l'administration);  la  dernière  combinaison 
a  été  la  plus  répandue. 

La  ligne  côtoyant  la  route  postale  et  traversant  partout 
de  grands  villages  habités,  la  question  de  nourriture  et  de 
logement  n'offrait  aucune  difficulté  ;  le  cas  échéant  on 
construisait  des  bâtisses  en  bois  (Sibérie  orientale)  ou  en 
terre  glaise  (Sibérie  occidentale,  complètement  déboisée). 

Q.  XVI.  —  Quelle  est  la  longueur  totale  de  la  ligne  ? 
Est-elle  à  simple  ou  double  voie  ? 

R.  —  La  ligne  est  à  simple  voie. 

La  longueur  des  parties  construites  sont  :  Jchelia- 
binsk-Irkoutsk,  3,054  kilom.,  Vladivostok-Ghabarovsk, 
716  kilomètres. 

Q.  —  Quel  a  été  le  nombre  moyen  de  kilomètres  con- 
struits par  année  ? 
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II,  —  Environ  500  kilomètres  par  an. 

Q.  XVIII.  —  Quel  a  été  le  prix  moyen  du  kilomètre 
construit  ? 

N.  —  Le  prix  moyen  du  kilomètre  construit  a  été 
de  40,000  roubles  (110,000  francs),  quoiqu'il  soit  impos- 
sible d'être  très  affirmatif  à  ce  sujet  jusqu'à  la  révision 
définitive  des  comptes  par  le  contrôle  de  l'Empire. 

Q.  XIX.  —  Quel  est  le  capital  de  la  Compagnie  ;  de 
quelle  façon  est-il  subdivisé  en  actions  ordinaires,  privi- 
légiées, obligations,  parts  de  fondateurs,  etc.,  et  de  quels 
avantages  jouissent-elles  respectivement  ? 

Quels  sont  les  résultats  financiers  obtenus  jusque  main- 
tenant et  espérés  pour  l'avenir  ? 

R.  —  Le  chemin  de  fer  étant  construit  par  l'Etat 
même,  il  n'y  a  pas  de  capital-actions. 

Q.  XX.  —  Depuis  combien  d'années  le  chemin  de  fer 
est-il  exploité  ou  quand  compte-t-on  qu'il  le  sera  en  tout 
ou  en  partie  ? 

K.  —  La  ligne  de  la  Sibérie  occidentale  (Tchelia- 
binsk-Ob  (1,330  kilomètres),  a  été  ouverte  en  1895. 
La  ligne  Ob-lrkoutsk  a  été  ouverte  au  trafic  au  fur  et 
à  mesure  de  la  construction  et  sera  définitivement  ouverte 
à  l'exploitation  le  1^^' janvier  1899. 

Q.  XXL  —  Quel  est  le  nombre  de  trains  en  marche 
chaque  jour  dans  chaque  sens  ? 

Quelle  est  leur  composition  au  point  de  vue  du  tonnage 
des  marchandises  et  du  nombre  de  voitures  mises  à  la 
disposition  des  voyageurs  ? 

Varie-t-il  d'une  saison  à  Vautre  et  de  quelle  façon  ? 
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R.  —  Sept  trains  par  joui*  dans  chaque  sens.  La  com- 
position des  trains  varie  d'après  les  nécessités  du  trafic. 
Un  train  dans  chaque  sens  est  destiné  aux  voyageurs. 

Un  train  express  circule  en  outre  entre  Moscou  et 
Tonisk  une  ou  deux  fois  par  mois  ;  le  départ  est  annoncé 
chaque  fois  par  publications  spéciales. 

Q.  XXII.  —  A-t-il  été  constaté  une  progression  dans  le 
tonnage  des  marchandises  transportées  dans  un  sens  ou 
dans  l'autre,  de  même  en  ce  qui  concerne  les  voyageurs, 
et  quelle  est-elle  ? 

Q.  XXIII.  —  Quelle  est  la  dépense  kilométrique 
moyenne  et  annuelle  de  l'exploitation  r-épartie  comme 
suit  : 

a)  Frais  généraux  y  compiis  les  dépenses  de  la  direc- 
tion et  autres  non  comprises  dans  les  postes  suivants  ; 

b)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne  et  de  tous  les  im- 
meubles ; 

c)  Traction,  ateliers  et  dépôts  ; 

d)  Exploitation  proprement  dite. 

Q.  XXIV.  —  Quelle  est  actuellement  la  recette  brute 
kilométrique  moyenne  et  annuelle  ? 

R,  —  {Q.  XXII  à  XXIV).  —  La  progression  du  tonnage 
est  hors  de  doute,  mais  les  statistiques  n'étant  complètes 
que  pour  1896,  il  n'y  a  pas  moyen  de  donner  des  chiffres 
exacts  pour  répondre  à  ces  trois  questions. 

Q.  XXV.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  a-t-elle 
valu  à  la  Compagnie  concessionnaire  d'autres  sources  de 
revenu  que  celle  résultant  des  transports  mêmes  ? 

R.  —  Le  chemin  de  fer  étant  construit  par  l'Etat 
même,  l'hypothèse  prévue  ne  peut  se  présenter. 
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Q.  XXVI.  —  Onolles  sont  les  l)ases  des  tarifs  appli- 
qués au  transport  des  marchandises  et  voyai^eurs  ? 

/)*  —  Le  tarif  applique  au  Transsibérien  est  le  môme 
que  celui  de  la  Russie  d'Europe  (tarif  différentiel,  avec 
réductions  spéciales  pour  certaines  classes  de  marchan- 
dises). Seulement  le  calcul  n'est  point  fait  pour  tout 
le  parcoui's  entre  les  villes  de  la  Russie  et  celles  de  la 
Sibérie,  ce  qui  donnerait  une  trop  forte  réduction,  mais 
indépendamment  pour  la  Russie  d'Europe  et  pour  la  Sibé- 
rie. Le  tarif  des  voyageurs  est  très  réduit  pour  les 
grandes  distances.  Un  billet  de  T'^  classe  pour  le  parcours 
Moscou-Irkoutsk  coûte  (13  roubles  (168  francs). 

Q.  XXVII.  —  Quel  est  le  système  d'exploitation  adopté 
au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la  rapidité  de  circu- 
lation des  trains  ? 

R.  —  Le  règlement  russe  est  en  vigueur  sur  le  chemin 
de  fer. 

Q.  XXVIII.  —  De  quelle  facjon  s'opère  le  transborde- 
ment entre  les  installations  d'origine  de  la  ligne,  si  le 
point  de  départ  n'est  pas  soudé  à  un  raihvay  préexistant, 
et  les  instruments  de  transport  des  voies  de  communica- 
tions fluviales  ou  maritimes  ? 

R.  —  Le  point  de  départ  est  relié  au  chemin  de  fer 
russe  des  chemins  de  1er  Samara  Zlatoonst. 

Q.  XXIX.  —  Quel  a  été  ou  quels  ont  été  les  buts  mul- 
tiples à  atteindre  en  décidant  la  construction  du  chemin 
de  fer  ? 

Economique,  stratégique,  politique  ? 

R.  —  Le  but  a  été  à  la  fois  stratégique,  politique  et 
économique,  a)  Economique  :  relier  la  Sibérie  à  la  Rus- 
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sie,  lui  donner  des  moyens  de  communication  sans  lesquels 
l'industrie  n'y  pouvait  se  développer,  malgré  ses  incalcu- 
lables richesses  en  houille  (Al(aï)  fer  (Altaï,  g.  Irkoutsk); 
l'installation  d'usines  y  était  impossible,  le  transport  pour 
les  objets  trop  lourds  et  trop  volumineux  étant  imprati- 
cable et  atteignant  pour  les  autres  le  chiffre  exorbitant  de 
500  à  800  francs  par  tonne  jusqu'à  Irkoutsk  ;  donner  un 
débouché  aux  produits  de  la  Sibérie  (blé)  ;  faciliter  les 
communications  entre  les  provinces  de  la  Sibérie  elle- 
même  oii  les  différences  de  prix  de  denrées  atteignent 
parfois  des  chiffres  exorbitants  ;  faciliter  la  colonisation 
du  pays,  encore  faiblement  peuplé;  b)  Stratégique  et  poli- 
tique :  créer  une  voie  pour  le  transport  des  soldats  et 
des  munitions  jusqu'à  l'Amour  et  par  conséquent  protéger 
les  territoires  d'Extrême-Orient  et  devenir  l'égal  des 
autres  peuples  européens  en  Chine,  Corée,  etc., évitant  le 
transport  par  mer,  qui  présente  des  difficultés  sérieuses 
(absence  de  ports  intermédiaires  russes  entre  Odessa  et 
Vladivostok  ;  difficultés  internationales  et  politiques  aux 
Dardanelles  et  au  canal  de  Suez  ;  durée  de  la  traversée.) 

Q.  XXX.  —  L'expérience  acquise  permet-elle  de  con- 
stater (|ue  l'on  est  arrivé  aux  résultats  désirés  et  dans 
quelle  mesure  ? 

/ï*.  —  Le  chemin  de  fer  n'étant  point  terminé,  il  ne 
peut  être  répondu  d'une  manière  al)solue,  quoique  la 
plupart  des  résultats  attendus  se  réalisent  déjà. 

Q.  XXXI. —  L'initiative  de  la  construction  du  chemin  de 
fer  est-elle  partie  d'une  source  oflicielle  ou  est-elle  due 
uniquement  à  des  interventions  privées  ? 

H.  —  L'initiative  de  la  construction  est  partie  de  la 
volonté  de  l'Empereur. 
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Q.  XXXII.  —  Quelles  sont  les  conséquences  indirectes 
que  l'établissement  de  la  voie  a  eues  sur  : 

a)  La  civilisation  des  contrés  appelées  à  en  ressentir 
les  effets  ; 

d)  Le  développement  de  l'industrie  et  du  commerce  au 
point  de  vue  des  importations  et  exportations  du  pays  ; 

c)  L'extension  des  territoires  exploités  et  soumis  défi- 
nitivement au  régime  de  la  colonie  ; 

d)  La  création  de  nouvelles  cultures  ou  de  nouvelles 
industries. 

E.  —  a)  Le  chemin  de  fer  a  rendu  possibles  :  les 
fréquentes  tournées  en  Sibérie  des  hauts  fonctionnaires 
des  administrations  centrales,  et  par  conséquent  le  con- 
trôle plus  effectif  des  administrations  locales  ;  le  recrute- 
ment de  fonctionnaires  plus  instruits  et  plus  civilisés,  qui 
évitaient  auparavant  la  Sibérie,  la  considérant  comme  un 
lieu  d'exil. 

b)  L'industrie  commence  à  se  développer  le  long  de  la 
ligne  du  chemin  de  fer,  le  chemin  de  fer  y  ayant  lui- 
même  créé  l'industrie  métallurgique  ;  la  Société  métal- 
lurgique de  la  Sibérie  orientale  a  installé,  grâce  aux 
commandes  du  Transsibérien,  des  fonderies,  des  usines 
mécaniques  et  des  laminoirs  aux  bords  de  l'Angara,  et 
affermé  les  gisements  de  houille  et  de  minerai  de  fer  de 
TAltaï  (appartenant  au  domaine  privé  de  l'Empereur), 
afin  d'y  installer  d'autres  usines,  de  fournir  le  charbon 
nécessaire  au  Transsibérien  (la  Sibérie  occidentale  étant 
très  déboisée),  à  la  navigation  des  grands  fleuves  (Irtich, 
Ob,  etc.),  aux  usines  métallurgiques  de  l'Oural,  oii  le 
bois  devient  de  plus  en  plus  rare. 


INDE  PORTUGAISE 


Chemin  de  fer  de  Mormugao 

(West  of  India  Portuguese-Railway  C'  Ld) 


RÉPONSE 

cm  questionnaire  de  /'Institut  Colonial  international. 


Q.  I.  —  Donner  dans  ses  grandes  lignes  un  résumé 
du  cahier  des  charges  imposé  à  l'administration  du 
chemin-  de  fer  par  le  Gouvernement,  s'il  s'agit  d'une 
Compagnie  concessionnaire . 

Si  rien  ne  s'y  oppose,  on  est  prié  de  communiquer  le 
texte  complet  de  ce  cahier  des  charges. 

R.  —  Les  charges  imposées  à  la  Compagnie  pour  la 
construction  et  l'exploitation  du  chemin  de  fer  de  Mormu- 
gao  (West  of  India  Portuguese  Raihvay  C^  Pd  Ld)  sont 
établies  dans  le  contrat  passé  à  Lisbonne,  le  18  avril  1881, 
qui  est  la  base  de  son  organisation. 

Q,  IL  —  Si  celui-ci  n'est  pas  suffisamment  explicite, 
indiquer  les  avantages  consentis  de  la  part  du  Gouver- 
nement en  faveur  de  la  Compagnie,  pour  autant  qu'ils 
soient  indépendants  des  bénéfices  à  retirer  de  l'exploita- 
tion de  la  ligne  ferrée. 

Donner,  si  possible,  une  évaluation  approximative  de 
ces  avantages. 

R.  —  Les  avantages  accordés  à  la  Compagnie  sont 
constatés  également  dans  le  contrat  annexé. 
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Q.  III.  —  Quelle  subvention  en  argent  ou  quelle 
garantie  d'intérêt  a-t-il  été  accordé  par  l'Etat  concédant? 

A  défaut  de  subvention  ou  de  garantie  d'intérêt,  de 
quelle  manière  celui-ci  est-il  intervenu  pour  faciliter  la 
formation  du  capital  nécessaire  à  l'exécution  du  chemin 
de  fer  ? 

R.  —  Il  ressort  du  contrat  qu'une  garantie  d'intérêts 
de  5  p.  c.  a  été  accordée  sur  le  capital  primitif  de 
£  800,000.  Pour  tout  capital  en  plus,  l'intérêt  est  porté 
à  6  p.  c. 

Q.  IV.  —  Dans  le  cas  oii  le  cahier  des  charges  ne  sti- 
pulerait rien  à  ce  sujet,  on  est  prié  de  faire  connaître  les 
éléments  constitutifs  du  chemin  de  fer,  qui  sont  les  sui- 
vants : 

a)  Écartement  des  deux  files  de  rails  ; 

b)  Pentes  et  rampes  maxima,  suivant  la  forme  en  plan 
du  tracé  ; 

c)  Rajon  minimum  des  courbes  ; 

d)  Profil  coté  du  rail,  son  poids  au  mètre  courant,  et 
la  longueur  normale  des  barres  ; 

e)  Type  des  traverses  et  poids  à  la  pièce  ; 

f)  Plans  de  pose  ; 

g)  Mode  d'éclissage; 

R.  —  a)  La  voie  est  large  de  I™00. 

b)  Le  maximum  d'inclinaison  est  de  0,025  par  mètre. 

c)  Le  minimum  pour  le  rayon  des  courbes  est  de 
243"^84. 

d)  Il  est  adopté  le  rail  Vignole,  en  acier,  long  de 
7"315,  haut  de  0^1247,  d'un  poids  de  30,733  kilog.  au 
mètre  courant.  Le  profil  avec  cotes  en  est  donné  ci- 
après. 

é)  Les  traverses  sont  en  sapin  injecté  de  créosote,  en 
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teck,  en  bois  zaïnbo  et  ont  les  dimensions  suivantes  : 
2"^  134  X  0'"229  X  0'"127. 

f  Les  rails  sont  postés  directement  sur  les  traverses  et 
y  sont  maintenus  au  moyen  de  crampons  du  système  ordi- 
naii'e.  Aux  croisements  et  auprès  des  aiguilles  il  est 
employé  des  platines  entre  le  rail  et  la  traverse. 

g)  Les  rails  sont  unis  au  moyen  d'éclisses  simples, 
comprises  entre  le  champignon  et  le  patin,  et  fixées  avec 
quatre  boulons.  Les  joints  sont  en  porte-à-faux. 

Q.N .  —  Donner  une  description  sommaire  du  maté- 
riel locomotives,  wagons  et  voitures,  et  joindre  les  plans, 
si  possible. 

Indiquer  notamment  : 

a)  Le  mode  de  traction  ; 

h)  Le  poids  adhérent  des  locomotives  et  la  charge  la 
plus  forte  par  essieu  ; 

c)  Le  nombre  de  véhicules  et  le  poids  utile  qu'ils 
remorquent  par  train  ; 

d)  L'empattement  rigide  maximum  et,  le  cas  échéant, 
les  dispositifs  employés  en  vue  d'une  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  faible  rayon  ; 

e)  Le  genre  de  combustible  employé  si  la  traction  est  à 
vapeur,  sa  provenance  et  son  prix  de  revient  ; 

f)  La  charge  utile  des  wagons  ; 

g)  L'empattement  rigide  des  wagons  et  voitures  s'ils 
sont  montés  sur  deux  ou  trois  essieux  fixes  et,  au  besoin, 
le  système  employé  pour  faciliter  le  passage  en  courbe  ; 

h)  Indiquer  les  particularités  de  construction  des 
wagons  ;  s'ils  sont  entièrement  métalliques  ou  si  le  bois 
est  employé  dans  certaines  de  leurs  parties." 

Faire  connaître  les  dispositions  prises  pour  assurer  le 
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conlort  des  voyageurs  dan.s  les  voitures,  particulièrement 
afin  d'éviter  une  trop  forte  action  de  la  chaleur  ; 
/)  Indiquer  la  vitesse  maxima  permise. 

R.  —  a)  La  traction  est  faite  par  la  vapeur  sur  tout 
le  parcours  de  la  ligne. 

b)  Poids  des  locomotives  43,500  kilog.  Type  :  locomo- 
tive et  tender  réunis,  maximum  de  poids  par  essieu  pour 
locomotives  chargées  :  11,050  kilog. 

c)  Dans  la  partie  la  moins  accidentée  de  la  ligne,  les 
locomotives  remorquent  ordinairement  30  véhicules  char- 
gés correspondant  à  un  poids  utile  de  182,880  kilog.;  aux 
Ghates,  elles  ne  conduisent  à  traction  simple  que  13  véhi- 
cules chargés  et  à  traction  double  que  26  véhicules,  soit 
un  poids  utile  de  79,248  kilog.  dans  le  premier  cas  et  de 
158,496  dans  le  second. 

d)  La  distance  entre  les  axes  se  reconnaît  par  le  dessin 
de  la  locomotive  qui  accompagne  le  présent  rapport. 

e)  Le  combustible  employé  est  le  bois  qui  provient  ordi- 
dinairement  des  forêts  de  l'Etat  et  revient  en  moyenne  à 
la  Compagnie  à  3  1/2  rupias  les  1,000  kilog. 

f)  La  charge  utile  de  chaque  wagon  de  marchandises 
est  de  6,096  kilog. 

g)  La  distance  entre  les  axes,  ainsi  que  la  disposition 
générale  des  wagons  sont  montrées  sur  le  dessin  ci-joint. 

h)  Les  wagons  à  marchandises  sont  entièrement  mé- 
talliques. 11  y  en  a  quelques-uns  dont  les  portes  sont  en 
bois,  mais,  au  fur  et  à  mesure  que  celles-ci  sont  détério- 
rées, on  les  remplace  par  des  portes  en  fer. 

Le  type  des  voitures  est  celui  adopté  en  général  dans 
les  Indes  anglaises.  Elles  ont  deux  compartiments  séparés 
par  une  loge  centrale  où  sont  installés  deux  lavabos  et 
deux  W.-C,  un  pour  chaque  compartiment.  Ceci  pour  ce 
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qui  est  des  voitures  de  P®  et  de  2^  classe.  Quant  à  celles 
de  3®,  elles  n'ont  ni  W.-C,  ni  lavabo.  Les  sièges  sont 
en  bois  et  placés  transversalement  ;  ceux  de  la  première 
et  de  ]a  deuxième  classe  sont  rembourrés.  Les  toits  de 
toutes  les  voitures  sont  à  double  châssis,  permettant  la 
libre  circulation  d'une  couche  d'air  haute  de  0'"18  pour 
éviter  l'action  de  la  chaleur.  La  garniture  extérieure  du 
toit  se  plie  revêtant  les  parois  de  la  voiture  jusqu'au  bord 
supérieur  des  fenêtres. 

On  a  accès  aux  voitures  de  T'^  et  de  2^  classe  par  des 
plates-formes  qui  se  trouvent  à  chacune  des  extrémités. 
Les  portes  des  voitures  de  3^  classe  s'ouvrent  aux  côtés. 

i)  Dans  la  partie  la  moins  accidentée  de  la  ligne,  le 
maximum  de  vitesse  des  trains  est  de  25  milles  (40  kilom. 
225)  à  l'heure  ;  dans  les  Ghates,  soit  à  la  montée,  soit  à  la 
descente,  le  maximum  de  vitesse  permise  est  de  12  milles 
(19  kilom.  0308). 

Q.  VI.  —  En  combien  de  séries  ont  été  faites  les  études 
avant  d'aboutir  aux  tracé  et  profil  définitifs  ? 

R.  —  Les  études  pour  l' avant-projet  du  chemin  de 
fer  ont  été  exécutées  par  trois  groupes  de  personnel  ; 
l'avant-projet  approuvé,  on  a  immédiatement  préparé  le 
projet  définitif  qui  a  subi  quelques  petites  modifications 
dans  le  cours  de  la  construction . 

Q.  VIL  —  Quel  était  le  programme  imposé  au  personnel 
des  études  d'avant-projet  ? 

R.  —  On  ne  connaît  pas  le  programme  imposé  au  per- 
sonnel d'études,  lesquelles  ont  été  faites  par  la  Compa- 
gnie. La  seule  condition  imposée  à  celle-ci  par  le  Gouver- 
nement, est  que  le  chemin  de  fer  devrait  partir  du  port 
de  Mormugao  et  gagner  la  frontière  portugaise  de  façon 

48. 


que,  plus  tard,  on  pût  en  opérer  la  jonction  avec  la  ligue 
britannique  passant  par  Nova-Hubli. 

Q.  VIII.  — A-t  il  été  reconnu,  par  la  suite,  que  certains 
éléments  du  programme  fixés  a  prioyH  devaient  ou 
pouvaient  être  avantageusement  modifiés  ? 

R.  —  Ignorant  quel  a  été  le  programme  établi  pour  le 
personnel  d'études,  il  est  impossible  de  dire  si  on  a  modifié 
quelques-unes  de  ses  dispositions. 

Q.  IX.  —  Le  principe  a-t-il  été  de  sacrifier,  dans  une 
certaine  mesure,  les  facilités  et  l'économie  de  l'exploi- 
tation à  la  rapidité  et  à  l'économie  de  la  construction,  ou 
inversement  ? 

il'.  —  Malgré  la  surveillance  rigoureuse  exercée  par 
les  ingénieurs  du  Gouvernement  portugais,  la  Compagnie 
qui  a  entrepris  la  construction  du  chemin  de  fer  ne  s'est 
guère  préoccupée  d'économies  dans  les  travaux,  une  bonne 
garantie  d'intérêts  Ini  étant  assurée.  Dans  les  Ghates, 
le  prix  de  revient  de  la  ligne  a  été  nécessairement  élevé 
vu  la  nature  du  terrain  à  traverser  ;  l'exploitation  y  est 
aussi  très  coûteuse  à  cause  des  conditions  spéciales  du 
profil  oii  abondent  des  déclivités  exceptionnellement  brus- 
ques. 

Q.  X„  —  Quels  senties  caractères  spéciaux  des  moyens 
de  construction  nécessités  par  les  conditions  toutes  parti- 
culières dans  lesquelles  on  s'est  trouvé  par  suite  :  de 
l'absence  de  tout  moyen  de  communication  entre  l'origine 
du  railway  et  les  points  intermédiaires  de  son  parcours  ; 
de  l'inhabileté  des  artisans  employés  dans  certains 
métiers,  dans  celui  de  maçon,  par  exemple;  du  nombre 
souvent  très  considérable  de  petits  ouvrages  à  établir  pour 
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recoiilement  des  eaux  de  pluie  (^ui,  dans  des  pays  tropi- 
caux, tombent  avec  violence  et  dont  le  ruissellement  est 
rendu  fort  rapide  généralement  par  la  topographie  acci- 
dentée du  pays,  la  nature  du  sol,  la  nudité  superficielle  de 
celui-ci,  etc.  ? 

li.  —  Dans  l'exécution  des  travaux,  on  no  s'est  pas 
beaucoup  écarté  des  procédés  de  construction  usuels.  Les 
nombreux  cours  d'eau  qui  coupent  le  territoire  de  Goa, 
assuraient  des  moyens  de  communication  et  rendaient 
facile  le  transport  de  matériaux  de  toutes  espèces.  En 
outre,  il  y  avait  des  routes  en  assez  bon  état  de  conser- 
vation reliant  divers  points  intermédiaires  du  tracé. 

Il  est  relativement  facile  de  trouver  dans  le  pays  des 
charpentiers  et  des  maçons  habiles  dans  leur  métier.  De 
plus,  la  Compagnie,  ainsi  que  les  entrepreneurs  et  les 
sous-entrepreneurs  auxquels  elle  a  confié  l'exécution  de 
tous  les  travaux,  avaient  amené  quelques  ouvriers  euro- 
péens et  indiens  déjà  habitués  aux  travaux  de  chemins  de 
fer.  Ceux-ci  mettaient  les  indigènes  au  courant  du  travail, 
auquel  d'ailleurs  ils  n'étaient  pas  tout  à  fait  étrangers' 
Sous  ce  rapport  il  n'y  a  donc  eu  aucune  difiSculté  et  la 
construction  a  eu  un  très  bon  achèvement. 

Comme  on  devait  s'y  attendre,  il  a  été  nécessaire  d'exé- 
cuter bon  nombre  de  grands  et  de  petits  ouvrages  d'art 
pour  donner  une  direction  différente  ou  un  écoulement 
lacile  aux  eaux  abondantes  des  pluies  torrentielles  qui 
tombent  pendant  la  mousson  du  S.-W.,  surtout  depuis  le 
mois  de  juillet  jusqu'au  mois  de  septembre,  époque  à 
laquelle  l'exécution  des  travaux  était  très  diflfîcile.  Sou- 
vent, malgré  les  précautions  prises,  beaucoup  de  champs 
de  maïs  étaient  détruits  en  une  seule  nuit  ;  aux  Ghates,  pour 
parvenir  à  conserver  un  très  haut  remblai,  il  a  fallu 
.détourner  les  eaux  du  thahveg  et  les  conduire  sur  les    • 


^  744  — 

deux  versants  à  l'aide  d'un  grand  conduit  taillé  dans  le 
roc. 

Q.  XI.  —  Quel  système  a-t-on  adopté  pour  les  aqueducs 
et  ponceaux  ? 

Voûtes  dallées  ou  métalliques  ? 

R.  —  Les  aqueducs,  en  général,  sont  découverts.  Les 
ponceaux  sont  construits  sur  des  arcs  plein  cintre.  La 
pierre  dont  on  se  sert  est  la  latérite. 

Q.  XII.  —  Les  ponts  d'une  certaine  ouverture  sont-ils 
voûtés  ou  à  superstructure  métallique  ? 

Dans  ce  dernier  cas,  quel  a  été  le  système  de  tabliers 
employés  tant  pour  les  ouvrages  ordinaires  que  pour  ceux 
de  grande  portée? 

De  quelle  façon  le  montage  en  place  de  ces  tabliers 
a-t-il  été  fait  ? 

R.  —  Dans  les  ponts  d'une  certaine  importance,  la 
superstructure  est  métallique.  Il  n'y  a  qu'un  pont  en 
pierre  à  trois  travées,  lequel  se  trouve  auprès  de  la 
chute  d'eau  de  Dud-Sagon.  Deux  de  ses  arches  sont  en 
arc  de  cercle  et  une  en  plein  cintre. 

II  est  employé  des  poutres  en  treillis  dans  les  ponts 
métalliques,  qui  sont  au  nombre  de  sept  dans  le  viaduc. 
Les  tabliers  sont  au-dessus  ou  au-dessous  du  chemin  de 
fer  suivant  les  causes  exigées  par  les  conditions  du  profil. 
Dans  le  viaduc  et  dans  trois  des  ponts,  le  tablier  est 
supérieur,  dans  les  autres  le  tablier  est  au-dessous  du 
chemin  de  fer.  On  a  employé  les  procédés  ordinaires  dans 
la  construction  des  ponts.  A  l'une  des  extrémités  on 
élevait  un  abri  pour  le  montage  des  tabliers  que  l'on 
faisait  ensuite  courir,  petit  à  petit,  jusqu'au  côté  opposé. 
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Q.  XIII.  —  Quels  sont  les  matériaux  pris  sur  place  dont 
il  a  été  fait  usage  :  moellons,  bi'icjues,  chaux,  bois  pour 
billes  de  la  voie  et  estacade,  etc.  ? 

Pour  quelles  raisons  les  a-t-on  employés  ou  leur  a-t-on 
préféré  des  matériaux  amenés  d'Europe  ? 

N.  —  La  pierre,  les  briques  et  le  bois  provenaient 
exclusivement  du  pays.  La  chaux  a  dû  être  importée  en 
grande  partie,  car  à  Goa  on  ne  trouve  pas  de  pierre 
calcaire.  Toute  la  chaux  produite  sur  place  est  extraite 
de  coquillages;  elle  est  mal  cuite,  pleine  d'impuretés 
et  ne  peut  être  employée  pour  des  travaux  importants. 
Le  fer,  le  ciment,  ainsi  que  le  zinc  ont  également  été 
importés,  comme  ils  continuent  à  l'être  encore  aujour- 
d'hui. 

Q.  XIV.  —  A-t-on  trouvé  la  main-d'œuvre  sur  place 
ou  a-t-il  fallu  la  recruter  à  l'étranger? 

Dans  l'un  ou  l'autre  cas,  a-t-il  fallu  faire  son  éducation 
complète  et  quels  résultats  en  a-t-on  obtenus  ? 

De  quelle  façon  était  composée  la  surveillance  ? 

R.  —  J'ai  déjà  dit  que  la  main-d'œuvre  ne  manquait  pas 
dans  le  pays,  où  il  y  a  des  ouvriers  très  habiles,  mais 
ceux-ci  n'avaient  jamais  vu  un  chemin  de  fer  et  ne 
connaissaient  aucune  des  particularités  de  la  construc- 
tion. Le  personnel  venu  d'ailleurs  n'a  pas  eu  beaucoup 
de  peine  pour  l'apprentissage  des  ouvriers  indigènes  qui 
sont  vite  devenus  experts  dans  tous  les  travaux. 

Au  connneucement,  un  cei'tain  nombre  d'ouvriers 
étrangers  surveillaient  et  dirigeaient  le  travail  d'équipes 
d'honnnes  du  pays;  dans  la  suite  ceux-ci,  à  leur  tour, 
étaient  mis  à  la  tête  du  nouveau  personnel  qui  arrivait. 

Q.  XV.  —  La  main-d'œuvre  constituait-elle  une  corvée 
ou  y  avait-il  engagement  libre  ? 
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Quels  ont  été  les  moyens  employés  pour  la  stimuler  en 
vue  d'augmenter  la  production  ? 

De  quelle  façon  le  paiement  s'opérait-il  et  quelles  étaient 
les  mesures  de  contrôle  adoptées  ? 

Quelles  étaient  les  dispositions  prises  pour  la  nourriture 
et  le  logement  du  personnel  blanc  et  de  couleur  ? 

R.  —  L'embauchage  était  absolument  libre.  Le  seul 
moyen  de  contrainte  employé  pour  faire  avancer  le 
travail  était  le  renvoi  des  mauvais  ouvriers  et  l'augmen- 
tation du  salaire  des  plus  diligents  et  de  ceux  qui  pro- 
duisaient le  plus. 

La  paie  des  ouvriers  était  faite  à  la  semaine  par 
un  personnel  spécial  de  la  Société,  sous  la  surveillance 
d'agents  du  contrôle  de  l'Etat,  auxquels  pouvaient  être 
soumises  toutes  réclamations  non  admises  par  la  Compa- 
gnie. La  Société  construisait  pour  l'usage  des  ouvriers 
des  cabanes  semblables  à  celles  du  pays,  quand  l'endroit 
des  travaux  était  éloigné  des  centres  de  population.  Elle 
ne  leur  fournissait  pas  de  nourriture,  mais  facilitait 
le  transport  des  provisions  et  encourageait  l'installation 
de  ceux  qui  voulaient  s'occuper  du  commerce  de  substan- 
ces alimentaires  sur  les  lieux  des  travaux.  Les  ouvriers 
européens  s'abritaient  en  général  dans  des  tentes  ou  des 
huttes  recouvertes  à'alas  (feuilles  de  palmier)  dont  la 
disposition  offrait  plus  de  confort. 

Le  personnel  technique  et  celui  d'administration,  ainsi 
que  les  agents  du  contrôle  du  Gouvernement  étaient  logés 
dans  des  bâtiments  en  maçonnerie  qu'on  avait  bâtis  le 
long  du  tracé. 

Q,  XVI.  —  Quelle  est  la  longueur  totale  de  la  ligne  ? 

Est-elle  à  simple  ou  double  voie  ? 

E.  —  La  longueur  totale   du  chemin   de  fer   est  de 
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51  milles  (82  kilomètres),  jusqu'à  la  frontière;  il  esta 
voie  unique,  mais  quelques  tranchées  et  tous  les  aqueducs, 
les  ponceaux  et  les  bâtisses  des  ponts  ont  été  construits 
pour  recevoir  une  voie  double. 

Q.  XVII.  —  Quel  a  été  le  nombre  moyen  de  kilomètres 
construits  par  année  ? 

R.  — ■  Le  nombre  moyen  de  kilomètres  construits  par 
année  a  été  de  14.       . 

Q.  XVIII.  —  Quel  a  été  le  prix  moyen  du  kilomètre 
construit  ? 

II.  —  Le  prix  de  ^revient  moyen  par  kilomètre  a 
été  de  122,940  rupias.  Il  faut  remarquer  que  dans  la 
ligne  il  y  a  11  tunnels  ouverts  la  plupart  dans  du 
roc  très  dur  et  aussi  deux  tranchées  couvertes.  L'éten- 
due totale  des  tunnels  et  des  tranchées  couvertes  est  de 
1,679'"64,  ouvrages  qui  se  trouvent  tous  dans  la  région 
des  Ghates,  c'est-à-dire  dans  les  derniers  quatorze 
kilomètres  du  tracé. 

Dans  toute  la  ligne  il  y  a  sept  ponts,  un  passage  supé- 
rieur, un  passage  inférieur,  cinq  viaducs,  dont  un  métal- 
lique, douze  tunnels,  deux  tranchées  couvertes,  onze 
grands  murs  de  soutènement,  trois  ponceaux,  cent  treize 
aqueducs,  dix  conduits  d'arrosage,  dix-sept  conduits  de 
drainage. 

Q.  XIX.  —  Quel  est  le  capital  de  la  Compagnie  ;  de 
quelle  façon  est-il  subdivisé,  en  actions  ordinaires,  privi- 
légiées, obligations,  parts  de  fondateurs,  etc.,  et  de  quels 
avantages  jouissent-elles  respectivement  ? 

Quels  sont  les  résultats  financiers  obtenus  jusque  main- 
tenant et  espéi^és  pour  l'avenir  ? 
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R.  —  Le  capital  de  la  Compagnie,  qui  est  divisé  en 
actions,  s'élève  à  £  1,350,000,  dont  £  800,000  repré- 
sentent le  capital  primitif  et  £  550,000  représentent  le 
capital  complémentaire.  Sur  la  première  somme,  il  est 
alloué  un  intérêt  de  5  p.  c.  et  pour  la  seconde  le  Gouver- 
nement verse  6  p.  c.  Les  actionnaires  cependant  ne 
touchent  que  5  p.  c.  de  dividende,  la  différence  de  1  p.  c. 
sur  les  £  550,000  étant  affectée  au  fonds  de  réserve  de  la 
Société. 

Aux  termes  du  contrat,  aussitôt  que  le  montant  des 
recettes  nettes  de  la  Compagnie  dépassera  la  limite  d'in- 
térêts qui  lui  est  garantie  par  l'Etat,  l'excédent  sera  par- 
tagé en  parties  égales  entre  le  Gouvernement  et  la  Com- 
pagnie. Ce  fait  cependant  ne  se  produira  jamais. 

Q.  XX.  —  Depuis  combien  d'années  le  chemin  de  fer 
est-il  exploité  ou  quand  compte-t-on  qu'il  le  sera  en  tout 
ou  en  partie  ? 

R.  —  Les  premiers  41  milles  de  la  ligne,  depuis 
Mormugao  jusqu'à  Sanaulim,  ont  été  ouverts  à  l'exploita- 
tion le  15  janvier  1887.  Le  tronçon  depuis  Sanaulim 
jusqu'à  la  frontière  a  été  livré  à  l'exploitation  le  13 
février  1888. 

Q.  XXL  —  Quel  est  le  nombre  de  trains  en  marche 
chaque  jour  dans  chaque  sens  ? 

Quelle  est  leur  composition  au  point  de  vue  du  tonnage 
des  marchandises  et  du  nombre  de  voitures  mises  à  la 
disposition  des  voyageurs  ? 

Varie-t-il  d'une  saison  à  l'autre  et  de  quelle  façon? 

R,  —  Présentement,  il  j  a  par  jour  à  Mormugao  onze 
départs  de  trains  pour  voyageurs  et  marchandises.  Quel- 
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(lues-uiis  des  trains  de  inarchandises  sont  supprimés 
lorsiiu'il  n'y  a  rien    à  transporter. 

Pour  ce  qui  est  de  la  composition  des  trains,  il  en  a 
déjà  été  parlé  à  l'alinéa  c)  de  la  R.  à  la  Q.  V. 

Les  trains  de  voyageurs  se  composent  ordinairement 
d'une  voiture  de  T'®  classe,  d'une  voiture  de  2*,  de  cinq  de 
3®  classe,  d'une  voiture  pour  le  service  de  la  poste  et  de 
deux  fourgons. 

Dans  les  trains  mixtes,  il  y  a,  en  général,  une  voiture 
mixte  avec  première  et  deuxième  classe,  trois  voitures  de 
troisième,  deux  fourgons  et  un  nombre  variable  de  wagons 
à  marchandises.  Entre  Mormugao  et  Gollem,  ce  nombre 
peut  arriver  au  maximum  de  26  ;  mais  dans  les  Gliates,  il 
ne  peut  dépasser  20  wagons,  s'il  n'y  a  double  traction  ou 
7  à  traction  ordinaire. 

Les  trains  de  marchandises  entre  Mormugao  et  Gollem 
se  composent  de  30  wagons  à  marchandises  et  de  deux 
fourgons,  ou  de  34  wagons  à  marchandises  et  de  trois 
fourgons  suivant  les  cas.  Entre  Gollem  et  la  frontière, 
dans  la  section  des  Gliates,  les  locomotives  remorquent 
vingt-quatre  w^agons  et  deux  fourgons,  ou  onze  w:agons  et 
deux  fourgons,  suivant  qu'il  y  a  double  ou  simple  trac- 
tion. 

Dans  les  voitures  de  1"*^  classe,  il  y  a  douze  places,  dans 
celles  de  2^  il  y  en  a  seize,  et  chaque  voiture  de  3®  classe 
peut  recevoir  trente-deux  voyageurs. 

La  charge  utile  que  peut  transporter  un  fourgon  est  de 
3,048  kilog.  et  un  wagon  à  marchandises  de  6,096  kilog. 

Pendant  la  saison  des  pluies,  la  composition  des  trains 
ordinaires  ne  varie  pas,  mais  on  supprime  beaucoup  de 
trains  de  marchandises,  le  trafic  subissant  une  diminution 
considérable  à  cette  époque-là. 


—  750  — 

Q.  XXII.  —  A-t-il  été  constaté  une  progression  dans  le 
tonnage  des  marchandises  transportées  dans  un  sens  ou 
dans  l'autre,  de  môme  en  ce  qui  concerne  les  voyageurs, 
et  quelle  est-elle  ? 

R.  —  Le  trafic  de  marchandises,  dans  sa  majeure 
partie,  se  compose  d'expéditions  venant  de  la  frontière  à 
destination  de  Mormugao  ;  dans  le  sens  contraire  il  est 
presque  nul. 

Pour  ce  qui  concerne  les  voyageurs,  le  trafic  est  à  peu 
près  le  même  dans  les  deux  sens. 

Q.  XXlll.  —  Quelle  est  la  dépense  kilométrique 
moyenne  et  annuelle  de  l'exploitation  répartie  comme 
suit  : 

a)  Frais  généraux  y  compris  les  dépenses  de  la  direc- 
tion et  autres  non  comprises  dans  les  postes  suivants  ; 

b)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne  et  de  tous  les 
immeubles  ; 

c)  Traction,  ateliers  et  dépôts  ; 

d)  Exploitation  proprement  dite. 

R.  —  Les  tableaux  présentés  plus  loin  montrent  claire- 
ment la  dépense  annuelle  par  kilomètre  de  voie  depuis  le 
commencement  de  l'exploitation. 

Q.  XXIV.  —  Quelle  est  actuellement  la  recette  brute 
kilométrique  moyenne  et  annuelle  ? 

R.  —  11  est  facile  de  déduire  des  tableaux  qui  suivent  le 
présent  rapport  les  réponses  à  ce  point  du  questionnaire. 

Q.  XXV.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  a-t-elle 
valu  à  la  Compagnie  concessionnaire  d'autres  sources  de 
revenus  que  celle  résultant  des  transports  mêmes  ? 

R,  —  Aux  termes  du  contrat  servant  de  base  à  l'orga- 
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nisaiion  de  la  Cuini):ii;îiio  West  of  India  Portuguese 
Raihvay,  celle-ci  a  également  l'exploitaiioii  du  port  de 
Morinugao  dont  coiiséquemment  elle  perçoit  toutes  les 
recettes.  Quoique  les  travaux  du  port  ne  soient  pas  encore 
complets,  Mormugao,  sans  contredit,  est  sinon  le  meilleur 
port,  du  moins  un  des  meilleurs  de  la  côte  orientale  de 
l'Inde;  il  est  toujours  d'un  accès  facile  et  sûr,  quelque 
soit  le  temps  qu'il  fasse,  même  à  l'époque  de  la  mousson,, 
la  baie  étant  bien  protégée;  il  y  a  une  jetée  de  près 
de  359  mètres  et  un  quai  long  de  365  mètres  oii  l'accos- 
tage est  facile,  car  il  y  a  24  pieds  d'eau  à  la  marée 
basse. 

Le  long  du  quai  sont  établies  des  voies  ferrées  et  se 
dressent  six  grues  mobiles  à  vapeur  de  la  force  de  1,525 
kilog.  et  une  grande  grue  de  la  force  de  25,000  kilog. 
Ceci  permet  de  décharger  les  marchandises  directement 
des  wagons  sur  les  bateaux  et  vice-versa. 

Entre  Mormugao  et  Bambaïm,  existe  un  service  régu- 
lier de  bateaux  à  vapeur  combiné  avec  le  chemin  de  fer,, 
pour  voyageurs  et  marchandises. 

Il  y  a  lieu  d'espérer  que,  sous  peu,  on  établira  une  ligne 
de  navigation  pour  l'Europe. 

Q.  XXVI.  —  Quelles  sont  les  bases  des  tarifs  appli(iués 
au  transport  des  marchandises  et  voyageurs  ? 

R.  —  Les  tarifs  pour  voyageurs  en  vigueur,  dans 
ce  chemin  de    fer,   sont  les    suivants  : 

»  Rupias.  Tangas.  Reis 

1'®  classe      ....     0         1         0  par  mille 

2^  classe 0         0         6         id. 

3^  classe 0         0         3         id. 
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Pour  marchandises,  les  taux  perçus  \yàr  maund  (l)  et 
par  mille  sont  établis  comme  suit  : 


Classe  spéciale  de  marchandises 
1*'®  classe  de  marchandises  . 
2^      id.  id. 

3«      id.  id. 

4«      id.  id. 


8 

27 
10 

20 
14 

23 

23,8 

27 
34 

23 

48 


5°      id.  id.  .     .      .       — 

23 

Quant  à  la  classification  des  marchandises,  elle  est  trop 
longue  pour  pouvoir  la  transcrire  ici.  Elle  ne  s'écarte  pas 
beaucoup  de  celle  adoptée  dans  les  différentes  lignes  des 
Indes  anglaises. 

Par  suite  d'un  accord  intervenu  entre  les  deux  Com- 
pagnies, la  classification  des  marchandises  est  la  même 
que  celle  adoptée  sur  ie  chemin  de  fer  Southern  Mahratta 
Railway  et  il  y  a  un  service  combiné  entre  les  deux 
lignes  qui  se  raccordent  à  la  frontière. 

Q.  XXVII.  — Quel  est  le  système  d'exploitation  adopté 
au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la  rapidité  de  circu- 
lation des  trains  ? 


(1)  Poids  indien  correspondant  ii  37  kilog-.  3104. 
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R.  —  Toutes  les  dispositions  sont  prises  pour  qu'il  y 
ait  rapidité  et  sûreté   dans   la  marche   des  trains  : 

Au  long  de  la  voie  il  y  a  une  ligne  télégraphique  pour 
transmettre  les  avis  nécessaires  ;  dans  les  stations  il 
existe  des  appareils  électriques  spéciaux  qui  donnent  un 
signal  au  moment  du  départ  des  trains  des  deux  stations 
voisines;  il  y  a  encore  les  signaux  sémaphoriques  adoptés 
généralement,  et  les  pavillons  employés  dans  tous  les 
chemins  de  fer;  plusieurs  équipes  mobiles  d'ouvriers, 
sous  la  direction  d'un  employé  des  voies  et  travaux, 
visitent  et  réparent  constamment  la  ligne  dans  toute  son 
étendue. 

Q.  XX VIII.  —  De  quelle  façon  s'opère  le  transborde- 
ment entre  les  installations  d'origine  de  la  ligne,  si  le 
point  de  départ  n'est  pas  soudé  à  un  raihvay  préexistant, 
et  les  instruments  de  transport  des  voies  de  communica- 
tions fluviales  ou  maritimes  ? 

R.  —  Aujourd'hui  il  n'y  a  plus  d'interruption  dans  le 
service  des  trains,  la  voie  ferrée  ayant  pour  prolonge- 
ment celle  de  la  Compagnie  Southern  Mahratta  Railway. 

Auparavant,  lorsque  la  ligne  en  exploitation  n'arrivait 
que  jusqu'à  Somaulim,  le  transport  des  voyageurs  et  des 
marchandises  jusqu'au  terminus  de  l'autre  chemin  de  fer 
était  fait  au  moyen  de  voitures  du  pays  tirées  à  bœufs, 
véhicules  petits  et  n'offrant  aucune  commodité. 

Q.  XXIX.  —  Quel  a  été  le  but  à  atteindre  en  décidant 
la  construction  du  chemin  de  fer  ? 
Economique;  stratégique,  politique  ? 

R.  —  Le  but  principal  auquel  on  a  visé  en  construisant 
ce  chemin  de  fer  n'a  été  que  de  favoriser  le  progrès  maté- 
riel et  de  développer  les  rapports  commerciaux  de  cette 


colonie  au  moyeu  de  voies  de  communication  rapides, 
cherchant  ainsi  à  augmenter  la  richesse  publique  et 
le  bien-être  de  ses  habitants. 

Q.  XXX.  —  L'expérience  ac(iuise  permet-elle  de  con- 
stater que  l'on  est  arrivé  aux  résultats  désirés  et  dans 
quelle  mesure  ? 

R,  —  L'expérience  de  onze  ans  a  prouvé,  jusqu'ici, 
que  le  chemin  de  fer  représente  seulement  une  lourde 
charge  pour  l'Etat  sans  que  le  pays  et  les  habitants  en 
retirent  les  avantages  qu'il  y  avait  lieu  d'espérer  et  sur 
la  prévision  desquels  il  a  été  construit.  Le  défaut  prin- 
cipal se  trouve  dans  le  contrat  et  dans  la  garantie 
d'intérêts  très  élevés  que  paie  le  Gouvernement  portu- 
gais à  la  Compagnie. 

D'autres  causes  encore  ont  concouru  pour  que  les 
recettes  de  la  ligne  fussent  inférieures  à  ce  qui  avait  été 
prévu  au  commencement. 

D'autres  Compagnies  de  chemins  de  fer  de  l'Inde 
anglaise  ont  suscité  une  guerre  active  de  tarifs  contre 
la  ligne  portugaise  pour  dévier  le  trafic  appartenant  à 
celle-ci,  naturellement  dans  un  rayon  bien  défini  d'exploi- 
tation. 

Cet  inconvénient  est  toutefois  sur  le  point  de  dispa- 
raître, grâce  à  un  accord  qui  va  être  conclu  entre  le  Gou- 
vernement portugais  et  le  Gouvernement  britannique. 

Dans  tous  les  cas,  l'opinion  bien  arrêtée  est  basée 
sur  des  faits  :  le  produit  net  restera  toujours,  et  à  toute 
occasion,  de  beaucou])  inférieur  au  montant  d'intérêts 
net  garanti  et  payé  parle  Gouvernement  portugais. 

Q.  XXXI.  —  L'initiative  de  la  construction  du  chemin 
de  fer  est-elle  partie  d'une  source  officielle  ou  est-elle  due 
uniquement  à  des  interventions  privées  ? 
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R.  —  Officiellement  l'initiative  pour  la  construction  de 
ce  chemin  de  fer  appartient  au  Gouvernement  portugais. 

Q.  XXXIl.  —  Quelles  sont  les  conséquences  indirectes 
que  l'établissement  de  la  voie  a  eues  sur  : 

a)  La  civilisation  des  contrées  appelées  à  en  ressentir 
les  effets  ; 

b)  Le  développement  de  l'industrie  et  du  commerce  au 
point  de  vue  des  importations  et  exportations  du  pays  ; 

c)  L'extension  des  territoires  exploités  et  soumis  défi- 
nitivement au  régime  de  la  colonie  ; 

d)  La  création  de  nouvelles  cultures  ou  de  nouvelles 
industries. 

R.  —  En  dehors  de  la  facilité  et  de  la  rapidité  des 
connnunications,  ce  qui  est  bien  peu,  la  colonie  n'a  guère 
gagné   avec  l'établissement   de  la  voie  ferrée  : 

a)  Il  n'y  a  pa>  eu  de  progrès  dans  la  civilisation  du  pays 
traversé  par  le  chemin  de  fer,  que  je  ne  trouve  pas  plus 
avancé  qu'ill'était  auparavant. 

b)  Le  commerce  et  l'industrie  n'ont  eu  aucun  dévelop- 
pement palbable,  se  traduisant  d'une  façon  évidente  et 
incontestable  par  un  accroissement  de  l'importation  et  de 
l'exportation  du  pays. 

c)  Il  est  clair  qu'on  n'a  rien  eu  à  gagner  quant  à  l'élar- 
gissement de  notre  domaine  territorial  lequel, à  l'intérieur, 
est  entièrement  borné  par  l'Inde  anglaise. 

d)  Il  n'a  été  créé  aucune  industrie  ou  culture  nouvelle; 
on  n'a  pas  même  modifié  les  antiques  procédés  suivis  dans 
l'agriculture  ou  changé  les  appareils  et  les  outils  rudiment 
ta  ires  employés  dans  l'industrie  ;  l'Indien  est  trop  attaché 
à  ses  traditions  pour  que,  dans  une  dizaine  d'années,  il 
puisse  s'opérer  des  modifications  dans  les  usages  et  les  cou- 
tumes auxquels  des  siècles  n'ont  pu  porter  atteinte. 
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Q,  XXXIII.  —  Quelles  sont  les  particularités  qu'offre 
le  chemin  de  fer  et  quelles  sont  les  dispositions  toutes 
spéciales  que  l'on  a  dû  prendre  par  suite  des  conditions 
exceptionnelles  qui  se  présentaient  ? 

B.  —  Il  n'y  a  rien  de  remarquable  dans  ce  chemin  de 
fer,  sauf  son  coût  fort  élevé  et  encore  ce  fait  qu'il  n'a 
nullement  satisfait  aux   résultats  qu'on  en  attendait. 

On  conçoit  parfaitement  que  le  chemin  de  fer  n'ait  pas 
eu  un  revenu  net  qui  pût  affranchir  le  Gouvernement  por- 
tugais du  paiement  total  des  intérêts  garantis,  surtout  si 
Ton  jette  un  coup  d'œil  sur  la  statistique  du  produit  de 
tous  les  chemins  de  fer  de  l'Inde. 

Ce  que  personne,  cependant,  ne  pouvait  supposer,  quel 
que  fût  le  pessimisme  des  prévisions,  c'est  que  le  revenu 
de  la  ligne,  dans  les  meilleures  années,  ne  dépasserait  pas 
1/8  du  montant  d'intérêts  à  payer,  ou,  ce  qui  est  encore 
pire,  que  les  résultats  de  l'exploitation  présenteraient  un 
déficit  pendant  trois  années  de  suite. 

Ceci  est  incontestablement  la  particularité  et  la  cir- 
constance la  plus  singulière  qu'offre  cette  ligne. 

On  n'a  pas  trouvé  de  moyen  exceptionnel  pour  parer  à 
une  si  entière  déconfiture.  Tant  que  la  lutte  de  tarifs  a  été 
impossible,  la  Compagnie,  impuissante,  s'est  bornée  à 
attendre  de  meilleurs  jours.  Aussitôt  que  la  résistance  est 
devenue  possible,  le  Gouvernement  et  la  Compagnie  ont 
lutté,  et  des  négociations  sont  entamées  avec  les  Compa- 
gnies concurrentes  pour  arriver  à  un  accord  quelconque 
qui  fasse  cesser  cette  guerre  de  tarifs  et  établisse  une 
exploitation  régulière  offrant  une  certaine  stabilité. 

Le  prix  élevé,  prix  en  vérité  exceptionnel,  qu'a  coûté 
la  construction  de  la  ligne  s'explique  jusqu'à  un  certain 
point,si  l'on  songe  aux  difficultés  rencontrées  pour  porter 
les  travaux  jusqu'aux  hauteurs  des  Ghates.    La  Compa- 


gnie  G.  F.  P.,  dont  la  ligne,  partant  de  lîombaim,  gravit 
les  Ghates  avant  de  s'étendre  sur  le  plateau  de  Décan, 
en  a  vu  la  c instruction  arrêtée  pendant  longtemps,  et  les 
Anglais  ont  reconnu  tant  d'obstacles  dans  l'exécution  des 
travaux  (pi'avant  de  les  tenter  ils  ont  beaucoup  réfléchi  et 
ont  fait  bien  des  études  et  des  examens  sur  la  région  des 
Ghates. 

Chez  nous,  au  contraii-e,  la  question  a  été  vite  décidée. 

Dans  les  derniers  14  milles  il  y  a  eu,  certes,  beaucoup 
de  difficultés  à  vaincre  provenant  toutes  de  la  disposition 
du  terrain.  Ces  difficultés  toutefois  n'ont  pas  été  d'une 
nature  telle  à  obliger  d'avoir  recours  à  des  moyens  excep- 
tionnels pour  les  surmonter. 

Sans  de  grands  efforts,  le  corps  d'ingénieurs  a  réussi, 
par  ses  procédés  habituels,  à  écarter  tous  les  obstacles, 
et  souvent  d'une  manière  brillante. 

Note.  —  Les  réponses  au  questionnaire  contenues 
dans  le  présent  rapport  sont  accompagnées  de  quatorze 
tableaux  divers,  de  dessins  des  locomotives  et  des  wagons 
couverts  à  marchandises,  ainsi  que  d'un  profil,  en  gran- 
deur naturelle,  du  rail  adopté  dans  la  ligne  de  Mormugao. 

Mormugao,  le  25  avril  1899. 

U  Inrjénieur-Directeur, 
Adriano   ABILIO  DE  LA, 

Capitaine  du  génie. 
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Annexe  N»  1 

Etat  du  matériel  roulant  existant. 


SÉRIE. 


TYPE 


Nombre. 


F.O. 

F. 

S. 

T. 
C.O. 
C.O. 
H.B. 
B.V. 


B.V. 

C. 
A.B. 

A. 
T.W. 
P.W. 


T.K. 


Locomotives 

Voitures. 
Salon 

l^^  classe  

2e  classe  

3e  classe  

Mixtes  Ire  et  2®  classe 

Mixt:^s  Ire  et  3^  classe 

Stalles  pour  chevaux 

Fourgons 

Total.     .     .     . 
"Wagons. 

Fourgons  Brahé-Vans 

Wagons  fermés  à  marchandises.     .     . 

Wagons  à  bords  bas 

Wagons  en  fer 

Wagons  en  fer  pour  transport  de  bois  . 
Wagons  à  plate-forme 

Total.     .     .     . 
Grrues. 
De  cinq  tonnes 


Mormugâo,  le  25  avril  1889. 


12 


32 


5 

93 
24 
10 
10 
9 


151 


L' Ingénieur-Directeur, 
Adriano  de  sa. 
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Tableau  montrant  !e  nombre  des  voyageurs  et  des  tonnes  de 
marchandises  transportés  depuis  Tannée  1887  jusqu'à  1898. 


NOMBRE 

NOMBRE 

ANNÉES 

de 

do 

OBSERVATIONS 

VOYAGEURS 

TONNES 

1887 

.213,834.5 

0)17,117.00 

On    a   commencé   Tex- 

1888 

257,030.0 

78,733.00 

l)loitation    le    15  janvier 
1887,  jusqu'à   la    station 

1889 

248,089.5 

93,944,00 

provisoire   de   Sonaulim, 
à  une  distance  de  41  mil- 

1890 

253,436.0 

91,521.00 

le.^  ;  l'exploitation  défini- 

1891 

243,992.5 

110,155.00 

tive,    comprenant   les  51 
mille.s,  date  du  3  février 

1892 

225,998.5 

74,190.00 

1888. 

1893 

249,943.5 

120,703.00 

1894 

264,551.0 

111,212.00 

1895 

256,305.5 

117,091,00 

1896 

250,203.5 

56,954.00 

1897 

183,996.5 

33,189.00 

(1)  Ce  chiffre  comprend 
4,265,22   tonnes    de    bal- 

1898 

163,999.5 

46,607.00 

last. 

1 

Mormugao,  le  25  avril  1899. 


L"  Ingénieur-Directeur. 
Adriano  de  sa. 
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Annexe  N°  7. 


Tableau  du  plan  de  la  ligne  de  Mormugào, 


INDICATIONS 

Développement 

OESERVATIONS 

Courbe  d'un  rayon  : 

Kilom. 

de  243'"8 1(200 1)1  eds )  .     . 

31) 

1),701.48 

Le    minimum    de 

entre  24:>8 1  et  :]04>"S0    . 

2 

402.35 

rayon  (243in8i)  coi-- 

de  304»'S0  (1,000  pieds)    . 

2 

(503.42 

respond  au  maximum 
d'inclinaison    de 

entra  30  l^SO  et  457"i20    . 

Ui 

7. 041). 51 

0ni025  par  mèti'e. 

de  457'»20  (1,500  pied3)    . 

1 

1)1.44 

Proportions  pour  cent 

entre  457m20  et  G01)"'(;0    . 

1') 

5,721.07 

Courbes  .      .     39i"26 

de    60y'"G0  (2.000  pieds). 

21 

5,110.01 

Alignements 

de    731"'52  (2,400     id. 
del,211>20(4,000     id. 
de2,13:H)0(7,0(X)     id. 

1 
5 

1 

303.28 

1,707.08 
537.1)7 

droits  .      .     GCni74 

Somme  .     .    lOO'^OO 

de3.0i8"^00(10,000   id. 
Somme.     .     . 

2 

1,005.5.3 

101) 

.32.293.74 

'Alignement:;  droits  .     . 

p]tendi:e  totale 

41),1)48.00 

82,211.74 

Mormugao,  le  25  avril  181)1). 


Vlngèn  ie  ur-Directeur, 
Adriano  de  sa. 
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Annexe  N°  9. 


o 

o. 

C/5 


LU 

.J 
CÛ 

H- 


O 

< 
> 

O 

Dans  tous  les  ponts  les  maçonnerie  ont 
été  construites  pour  supporter  une  doubhî 
voie,  mais  les  tabliei  s  métalliques  ne  sont 
qu'à  une  seule  voie  Aux  ponts  de  San- 
guem,  CoUem  et  Candeapar,  le  tablier  est 
supérieur,  les  deux  premiers  ont  été  bâtis 
de  façon  a  ce  qu'il  puisse  y  èti  e  posé  un 
tablier  inférieur  pour  piétons  et  voilu- 
res, mais  ce  n'est  qu'au  pont  de  Callem 
qu'on  en  a  mis.  Là  ou  la  roche  aflleure 
le  sol,  les  fondations  ne  sont  composées 
que  de  simples  empâtements  de  béton  ; 
dans  les— endroits  où  il  faut  creuser 
d'avantage  on  se  sert  de  massifs  de  béton 
surmontés  par  des  lits  de  mortier. 

Pour  les  culées,  les  piles  et  les  murs 
il  est  fait  usage  de  la  latérite  revêtue 
de  pierre  bleue  granitique. 
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Annexe  N"*  11, 


Ë 

Po^.itiondes  tètos 

03 

Superficie  intérieure 
(Pieds  droits  et    voûtes) 

ni 

11 

o  <u 

«T3 

kilo- 
métrique 

Niveau 
du  ])Vofil 

Avec 
revêtement 

saos 
revêtemeni 

Total 

1 

6S  380. <)2 
aS,530.27 

90+12.15 
95-1-9.05 

149.30 

356. 9<J 

2, 121. .39 

2,478.38 

1 

2 

71,387.51 
71,512.01 

185+24.99 

189+27.57 

124.50 

188. 41 

1,878,29 

2,066.70 

1 

3 

72,619.61 
72,756.61 

226+7.41 
230-1-22.49 

137.00 

80.51 

2,193.69 

2,274.20 

1 

4 

72,779.84 
72,875.14 

231+15.21 
234+19.10 

95.30 

555.50 

1,026,48 

1,581.98 

1 

5 

73,409.71 

73.609.21 

959_^5.03 

258+21.65 

199.. 50 

.372.19 

3,039.50 

3,411.70 

1 

0 

74,882.r6 
74,988.03 

300+15.24 
303+27.87 

105.07 

1,744.16 

1,744.16 

— 

7 

75,350.82 
75,432.02 

315-^95.  ()0 
318+15.66 

81.20 

204.80 

1,113.12 

1,347.92 

1 

8 

76,4.59.53 

76,668.63 

353+3.. 50 

359+29.72 

209. 10 

1,579.96 

1.891.10 

3,471.06 

2 

1) 

77,402.35 
77,54  i.35 

387 
388+21.52 

52.00 

— 

863.20 

863.20 

— 

10 

77.727.05 

77,979.85 

.394+2 1.34 
102+30.30 

252.30 

268.06 

3,928.42 

4,196.48 

1 

11 

78..528.85 
78,687.65 

407+25.80 
413+2.72 

158.80 

2.39.87 

2,396.21 

2,636.08 

1 

.12 

82,071.97 
82,200,47 

5.37+7.62 
541+14.20 

128.50 

1,868.77 

263.50 

2,132.27 

2 

Somme.      .     . 

1,699.07 

5,715.06 

22,489.07 

28,204.13 

12 

Observations.  —  Les  tunnels  sont  ouverts  dans  du  schiste  et  du 
.aranit  et  ont  la  largeur  néces.saire  pour  l'ecevoir  deux  voies,  mais  il  n'y 
en  a  qu'une  de  posée.  Les  tunnels  no«  3  et  7  sont  les  seuls  qui  soient 
construits  en  alignement  droit.  Les  autres  ont  un  tracé  courbe  ou 
mixte.  Il  n'y  a  d'enfoncement  ([ue  dans  le  tunnel  N«  8,  les  autres  en  sont 
dépourvus. 

Mormugno,  le  25  avril  1889.  V ngénienr-Directeur, 

Adriano  de  sa. 
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Annexe  No  12. 
Tableau  des  murs  de  soutènement,  d'avenue  et  de  soubassement. 


Murs 

de  soutènement 

Murs  de 

■pOCJTT'Tr^TVT 

et  d'avenue. 

soutènement. 

C/2 

XI^KJJSX 

J.  .l.V^r.A.'V  . 

il 

TRAVÉES. 

CD 

CD 

o 

Distance 
kilométrique 

Niveau 

sur 
le  pi-ofil. 

Il 

CD 

B 

3 
o 

6 

6 

CD 

c 

O 

5  "^ 

II 

O 

72,307.40 

2.16 

et 

17.00 

» 

» 

8 .  65 

e-3  cj 

72.:^>()8.3G 

2.18 

S3  ^ 

Viaduc  No  1. 

.  = 

72,962.72 

237+15.24 

et 

99.50 

•' 

7.80 

11,45 

=  S 

73,130.36 

2.43 

■"^  oô 

Viaduc  N»  2. 

"S  = 

77,271.31 

379 f 22, 80 

et 

80.50 

» 

» 

10.50 

77,385.67 

283+15,24 

co"  ''^ 

Viaduc  N"  3. 

^  = 

77,614.27 

3.91 

et 

31.00 

» 

» 

12.40 

=3    ê 

77,675.23 

3.93 

*"    = 

Viaduc  No  4. 

■^    S 

78,009.79 

403+72,58 

et 

61.86 

» 

» 

10.85 

78,071.47 

4.06 

■s.= 

Ponceau. 

S  «13 

78,315.31 

4.14 

et 

96.70 

4 

7.80 

12.15 

Si 

78,443.33 

418+6,10 

2e  oo 

Viaduc  No  5. 

—  —1 

78,528.67 

4.21 

et 

75.70 

» 

> 

7.40 

.^§ 

78,604.77 

423+15,14 

=  c5 

78,955.39 

4.35 

et 

» 

» 

» 

» 

35.20 

5.00 

78,990.59 

436+4,72 

=-g 

79,336.39 

447+15,24 

et 

» 

» 

» 

» 

53.30 

(a) 

79,389.69 

449+7,58 

E'S. 

81,257.54 

5.09 

et 

» 

» 

:& 

» 

52.00 

6.60 

=  S3 

81,309.54 

510+21,52 

q^l— 

81,501.38 

5.17 

» 

» 

» 

» 

13.00 

8.40 

îf  i 

81.514.38 
Total   .     . 

517+13.00 

lS2 

— 1  =— 

»      1 

462.26 

7 

» 

» 

153.54 

Mormugùo,  le  25  avril  1899. 


VIngènieur  BixecAeur, 
Andriano  de  sa. 
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Annexe  N»  14- 


Résumé   des  tableaux  de  ponceaux,  d'aqueduc,  de  conduites 
et  de  conduites  pour  drasnage. 


DÉSIGNATIONS. 


Ponceaux. 


AQUEDUCS, 


COUVERTS 


DECOUVERTS 


Conduites 


CONDUITES 

de  0.30 
pour  drainage. 


Ponceaux    . 

Larges  de  o^ei 


Id. 
Id. 
Id. 
Id. 


OmQl. 
1^22. 

1^83. 


Id.     3'^05. 

1      Id.      4^57. 

Type  indéter- 
miné    . 

Conduits    .     . 

Conduites  pour 
drainages. 


Total. 


Relevé  total, 


68 


5     34 


4      2 


113 


10 


13 


13    3      1 


Mormugào,  le  25  avril  1899. 


L'Ingénieur  Directeur, 
Andriano  de  sa. 
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DESSINS 


Section  en  travers  du  rail. 

Echelle  de  l'^OO  pour  l'^OO  (grandeur  naturelle). 
Dessin  du  wagon  employé  au  chemin  de  fer  deMormugâo. 
Echelle  d'un  pouce  pour  un  pied. 

Dessin  du  type  de  locomotive  adopté  pour  le  chemin  de 
fer  de  Mormugâo. 

Echelle  de  3/4  de  pouce  pour  un  pied. 
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